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Este proyecto de investigación se ha preguntado por los puentes y las infraestructuras de 
movilidad indagando, a partir de un ejercicio exploratorio alrededor del sistema de 
relaciones que se da entre prácticas cotidianas y dinámicas territoriales, cuestiones como: 
¿Qué unen los puentes sobre el río Aburrá en Medellín? ¿Qué se conecta a través de las 
infraestructuras de movilidad asociadas a los puentes? ¿Qué se mueve a través del 
puente? ¿Cómo entender la configuración de sistemas de hábitat en el entorno del río en 
su fase actual de “nuevo” centro metropolitano? 
 
De modo paralelo se pregunta por la configuración de ciudad asociada a escala y categoría 
de hábitat en términos de sistemas complejos y, en consecuencia, a modo de hipótesis se 
considera el hábitat en relación con un espacio/movimiento que interroga la visión que lo 
asimila a un lugar que permanece, y hace una aproximación a las conexiones y 
conectividades en el entorno del río Aburrá, en su paso por la ciudad de Medellín, a partir 
de las nociones de movimiento, movilidad urbana cotidiana y flujos energéticos e 
informacionales. 
 
Utiliza los aportes de la teoría fractal como herramienta epistemológica para abordar la 
ciudad. Y se aventura a hacer una medición de tipo exploratoria de la dimensión fractal de 
la malla vial, considerada un factor estructurante de la experiencia urbana cotidiana 
alrededor del río. Finalmente, se plantea una aproximación a la exclusión socio-espacial, 
la construcción de la noción de ciudad fractal y su diferenciación con la fragmentación 
urbana, desde los postulados utilizados. 
 
Palabras clave: Hábitat, infraestructuras de movilidad, sistemas complejos, río Aburrá, 
fractal, territorio, movilidad, conectividad, energía






This research project has asked about bridges and mobility infrastructures, exploring, from 
an exploratory exercise around the system of relationships that exist between daily 
practices and territorial dynamics, questions such as: What unites the bridges over the 
Aburrá River in Medellin? What connects through the mobility infrastructures associated 
with bridges? What moves through the bridge? How to understand the configuration of 
habitat systems in the river environment in its current phase of "new" metropolitan center? 
 
In a parallel way, the question is asked about the configuration of the city associated with 
scale and category of habitat in terms of complex systems and, consequently, as a 
hypothesis, the habitat is considered in relation to a space / movement that interrogates 
the vision that assimilates it to a place that remains, and makes an approximation to the 
connections and connectivities in the surroundings of the Aburrá River, in its passage 
through the city of Medellín, from the notions of movement, daily urban mobility and energy 
and information flows. 
 
It uses the contributions of fractal theory as an epistemological tool to approach the city. 
And he ventures to make an exploratory type measurement of the fractal dimension of the 
road network, considered a structuring factor of the daily urban experience around the river. 
Finally, we propose an approach to socio-spatial exclusion, the construction of the notion 
of fractal city and its differentiation with urban fragmentation, from the postulates used. 
 
Keywords: Habitat, mobility infrastructures, complex systems, Aburrá river, fractal, 
territory, mobility, connectivity, energy. 
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El objetivo general de trabajo de investigación de tesis de Maestría en Hábitat es 
comprender el sistema de relaciones que se da entre prácticas cotidianas y dinámicas 
territoriales alrededor de los puentes y las infraestructuras de movilidad, como proceso 
complejo, que configuran sistemas de hábitats en el entorno del Río Aburrá a través del 
uso de la geometría fractal. 
 
Una hipótesis central considerada en esta perspectiva comprende el hábitat como un 
entramado de espacio/movimiento e interroga la visión que lo asocia al lugar que 
permanece y que, incluso en las percepciones y los enfoques evolutivos, le da mayor 
relevancia a lo que se fija, por ejemplo la casa, el equipamiento público y también las redes. 
Para esta tesis, todos estos aspectos conformantes del hábitat, subtendidos por capas o 
estratos móviles, tienen un carácter físico-energético o físico-químico-biológico, en 
analogía al aire que moviliza fuerzas y determina límites a los objetos, pero los llena de 
modo permanente de movimiento, densidad, fluidez o pesadez, de sentido o de 
turbulencia. 
 
La tesis reconoce un vínculo de la materialidad del hábitat con la intangibilidad de sus 
componentes. Esto es lo que nombramos sistemas conectores del habitar, ya que es en la 
acción conectiva, donde el sentido o las turbulencias del obrar humano toman el carácter 
de un habitar, de un descorrer o quizás un develar, un instaurar capas o estratos de 
memoria en proceso que engranan estados o posiciones individuales, colectivas o de 
masas en configuraciones o cuerpos fijos en desplazamiento; y en consecuencia, se puede 
hablar de una producción del territorio y cualificarlo hábitat.  
 
Con la noción de conector en movimiento nombramos las categorías espacio-temporales 
del enlazar, acoplar, aproximar o alejar situaciones o acciones, que se comportan al estilo 
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de membranas que articulan cuerpo, mente e intención. De ahí la hipótesis de que un 
hábitat comienza a existir con el movimiento. Aún el más aislado de los asentamientos 
establece distintas conectividades en el interior de sus agrupaciones, ya sea con un paisaje 
arbóreo o con el mar en el caso de las islas y las montañas, o por ejemplo, en nuestra 
realidad cercana, donde referenciamos la configuración de hábitats de vertientes de 
montaña en la cadena topográfica andina. 
 
El río Aburrá es la unidad eco-geográfica estructurante de mayor jerarquía en el valle 
homónimo; un elemento natural articulador que en su fluidez sur/norte integra y relaciona 
los subsistemas hídricos provenientes de las vertientes oriental y occidental. Es además 
un bio-ordenador espacio/temporal que aglomera en las dos laderas del valle distintas 
agrupaciones territoriales que siguen aleatoriamente las posibilidades de asentamiento, 
ocupando el territorio a partir de sus atributos antrópicos y naturales –geofísicos o en el 
subsuelo y biofísicos o “a ras” del suelo. 
 
La conjugación de estos atributos, a su vez factores de estructuración y dinamismo 
territorial, hacen que la ciudad, en su manifestación de la acción del tiempo en el 
movimiento espacial, erija una diversidad de formas que cubren las capas de la tierra y 
moldean su figura. Hablamos de geoformas o formas estratigráficas de la geología que 
proyectan en la superficie paisajes naturales y que los humanos reinterpretamos o 
superponemos mediante morfologías propias: rascacielos, redes eléctricas, o inclusive 
paisaje urbano, bosque urbano, capas digitales, etcétera, que también llamamos 
geoestratigrafía urbana, y que por procesos dinámicos internos crea las bioformas del 
relieve, del clima, del agua y de la vegetación.  
 
En el caso de las sociedades humanas, las bioformas configuran biotopos moldeados y 
caracterizados en planos más aritméticos o numéricos; a saber: barrios, veredas, zonas, 
pueblos o ciudades. Las geoformas y las bioformas establecen mecanismos 
morfogenéticos de vinculación en los territorios, organizados a modo de biotopos que 
actúan en el accionar humano y que están asociados a “puentes” (puntos de enlace, nodos 
o vectores). Para esta  tesis, los puentes son concebidos en tanto que unidad de análisis 




mecanismo básico de transferencia, localización y conexión territorial de la energía y de la 
información. 
 
Las geoformas estructuradas por una planeación euclidiana toman en el puente las 
características de una parrilla ajustada a modelos previsibles y universales. Sin embargo, 
la densificación y concentración de sus componentes sufren una mutación, llamada 
compleja por los analistas medioambientales o ecológicos, que vinculamos al término de 
bioformas asociadas, porque opera como un mecanismo fractal en la composición y en la 
organización. 
 
El término fractal es considerado una herramienta de descripción, análisis y caracterización 
de fenómenos y estructuras de la naturaleza que no responden necesariamente a la visión 
euclidiana tradicional de la línea, el círculo o el cuadrado. Y en la medida en que esta tesis 
tiene soporte básico en las ciencias sociales, apostamos por una contaminación de los 
lenguajes convencionales de la sociología, la politología y el urbanismo, para provocar un 
desplazamiento de sus esquemas reguladores del discurso y del método a un uso, quizá 
abusivo, de las categorías de la física contemporánea, con el ánimo de provocar al menos 
una perspectiva crítica de problemáticas que las ciencias sociales aún no atinan 
comprender. 
 
La teorización sobre lo fractal fue sistematizada en sus inicios por B. Mandelbrot, a finales 
de los años sesenta del siglo pasado, aportando a la comprensión de los sistemas 
complejos y a la teoría del caos. Sus nociones básicas son la autosimilitud, la iteración y 
la dimensión fractal, donde al cambiar la escala de observación de un fenómeno u objeto 
físico, la imagen resultante es semejante a la inicial. No refiere que el todo sea la sumatoria 
de las partes, más sí que las estructuras que emergen de él, observadas de forma 
individual, pueden responder por el todo o ser muy similares al original (Rubiano, 2009: 
30). 
 
Las urbanizaciones cerradas, los centros comerciales, la red Metro, los parques lineales, 
por ejemplo, entre otras figuras geomórficas del nuevo urbanismo, proyectan imágenes 
repetitivas y no fractales en el espacio/territorial de la ciudad fragmentada, entrecruzadas 
con las bioformas generadas por la descomposición del hábitat moderno, que al desovar 
sus esquemas membranosos del barrio residencial obrero o burgués, ligado a la fábrica y 
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a una institucionalidad cívica, gesta miríadas de estilos espacio-territoriales aliados al 
movimiento de las sexualidades (LGTBI), del trabajo (la maquila, la contratación a destajo, 
el profesional pirata, la tribu urbana), del mercado y el comercio (la informalidad expandida, 
las estéticas del consumo) o de la moda (muda estacionaria de pieles en una sociedad 
tropical). 
 
Desde el plano de las tectónicas del territorio, es decir de la facturación de las geoformas 
y las bioformas en la espacialidad geográfica, podrá observarse un rápido vencimiento o 
rápida decantación y consumo de los objetos, aligerados en el tiempo. El marketing del 
automóvil o el relevo del apartamento darán pábulo a la conquista domótica de la casa y 
su habitar, haciendo que todo converja velozmente al des-hecho en una suerte de gesto 
remedado en las modas del espacio público. 
 
Las infraestructuras, en la gestión del hábitat, son generalmente narradas y reconocidas a 
partir de sus morfologías físicas, implantadas por la ingeniería civil o por la arquitectura, 
esto es grosso modo por los estudios e intervenciones de la planeación urbana y territorial. 
En nuestro caso, dichas morfologías plantean un problema de conectividad porque, desde 
otro plano físico, el de la energía, crea nudos, torbellinos, ruidos, trancones, que en un 
sentido interpretativo fractal categorizamos mediante el análisis de datos y evidencias de 
sus acciones territoriales, agrupándolas en unidades de comportamiento de tipo 
energético. 
 
Quiere decir que la infraestructura con el enfoque de la física fractal pone en emergencia 
situaciones no visibilizadas por las cartografías físico-mecánicas de la ingeniería civil y de 
la planeación. Un simple ejemplo lo encontramos en las aceras en la calle pública o en las 
plataformas peatonales en el sistema Metro, las cuales permiten distinguir elementos 
comunes de carácter biofísico, no consideradas en los análisis e interpretaciones del 
hábitat de la movilidad, pues son tomadas como estructuras físicas fijas que ni siquiera 
refieren receptores de cargas energéticas del movimiento humano en las mismas. 
 
Hablamos entonces de «unidades de comportamiento territorial» catalogadas en dos 
grandes movimientos. Uno, el de las coberturas terrestres, que a partir de las geoformas 




superposición de lo lineal y la geometría lineal, con la traza, el núcleo de la iglesia y la 
plaza, o con la proliferación de creencias multiplicadas, los negocios farmacéuticos, los 
negocios de azar “GANA”, los autopartes, o la economía asalariada del subempleo y la 
informalidad. El otro, el de las bioformas, señala la composición de la acción del habitar 
implicada en un desplazamiento de los códigos y los valores modernos de la fijación, el 
orden, la previsibilidad y la unidad (familiar, de clase, de jerarquía, etc.), la pluralidad y el 
“desorden” de las genéticas del cuerpo, el deseo urbano, la autoridad, la comunicación y 
la religiosidad. 
 
Las nociones de estructura y forma, conscientes del uso dicotómico que las mismas 
refieren, tienen un papel importante en el desarrollo de este trabajo en la medida que aquí 
se pretende abordar una mirada de la ciudad que suponga  un conocimiento de su 
estructura y sus formas, con la cual se la pueda asociar a una escala de hábitat, en el 
desarrollo de las prácticas cotidianas y la experimentación urbana –reconociendo factores 
de estructuración y dinamismo de orden territorial, con base a un entendimiento de un todo 
formado de partes relacionadas entre sí.  
 
Por un lado, se les ha identificado con entidades físicas de crecimiento urbano, 
relacionadas principalmente con la estructura vial y con las redes que establecen la 
movilidad de aquellos elementos necesarios para el sistema de flujos urbanos y 
territoriales. Por otro lado, hay un vasto desarrollo desde un orden conceptual que la asocia 
con los procesos de formación–organización interna y de entendimiento de los fenómenos; 
acepción que adoptamos para visualizar la forma material de la ciudad como resultado del 
sistema de relaciones presentes en la cotidianidad.  
 
En vez de enfocarse en el estilo o diseño de los elementos constitutivos del hecho urbano, 
se subraya la posibilidad de habitarlos en consonancia con el orden interno de la ciudad y 
las prácticas cotidianas de las cuales hacen parte. Por lo mismo, se identifican, describen 
y analizan atributos constitutivos del hecho urbano pero es la representación gráfica y 
visual la que asume la unidad de sentido de la estructura urbana. Más que al análisis de 
los elementos, aquí nos trasladamos hacia la comprensión de las relaciones entre ellos, 
donde cobran sentido a partir de la orientación y la posición que le atribuye la estructura; 
de modo tal que intentamos trasgredir las aproximaciones desde lo físico–espacial para 
detenernos en abordar la forma.  
6 Puentes e infraestructuras de movilidad: sistemas de hábitats en el corredor 





La calle, la malla urbana o la red vial pueden tomarse en tanto que forzadores del desarrollo 
urbano, en el sentido que ordenan la relación relativa de cada elemento respecto al 
sistema: los asentamientos poblacionales, la relación centro–periferia, la jerarquización de 
funciones, las espacialidades públicas. Existen procesos conformativos de hábitat, 
inmiscuidos en la forma que adquieren las ciudades, siendo el movimiento un motor interno 
que ordena y distribuye, adscribe funciones y las transforma.  
 
Sin embargo, esto no ocurre de manera aislada o por fuera de las formas de existencia 
imaginaria del territorio, con lo cual el movimiento y la conexión  se resignifica y se deslinda 
del análisis de lo fijo, lo inmóvil y lo permanente. Los procesos de movimiento en el tiempo 
provocan cambios de función, posición y sentido de los espacios en la ciudad, conservando 
su materialidad estructural.  
 
Sostenemos que la estructura de la ciudad va más allá del sistema funcional de relaciones 
presentes en la experimentación de la vida cotidiana, extendiéndose al de la forma o 
configuración urbana y equiparándola a formas de habitar en movimiento. La noción de 
estructura que utilizamos se identifica más con la postura de orden conceptual que con la 
físico material, sin dejar de reconocer en el hecho material una evidencia y desarrollo, de 
las dinámicas y procesos internos del habitar urbano, en los que aquella responde por la 
totalidad del fenómeno no reducible a la mera sumatoria de sus partes. 
 
El primer capítulo presenta un recorrido histórico por la configuración urbana de Medellín 
a partir de información secundaria, tratando de establecer un diálogo entre su imagen 
visual y cartográfica e información documental, con el fin de identificar los elementos que 
la conforman y las relaciones entre ellos, que dan cuenta de su forma y su estructura. El 
segundo capítulo es una aproximación genérica a la forma de la ciudad, y a partir del 
resultado de una exploración concreta se sitúan, nombran e identifican coordenadas, 
relaciones y sentidos de movilidad a los elementos reconocidos, con un conocimiento 
específico para los entornos del río Aburrá como escala para abordar la complejidad y la 





El tercer capítulo dispone, finalmente, un ejercicio metodológico desde la geometría fractal, 
para abordar las interrelaciones de los elementos geo-físicos y bio-físicos con la acción del 
hombre sobre el espacio, recurriendo a la medición de la dimensión de la malla vial en su 
calidad de atributo estructural de la ciudad, con la pretensión de encontrar conexiones 
entre el movimiento, las infraestructuras de movilidad y la materialidad del hábitat, ya que 
la perspectiva histórica no es el hilo conductor de esta investigación en cuanto no estamos 
reivindicando la relación causa–efecto como motor de dinamismo en la producción del 




Capítulo 1  
 
La pregunta por la ciudad, su forma y su 
estructura 
 
Las preguntas por las ciudades, sus formas y sus estructuras, han sido cuestiones 
presentes a lo largo de la historia pues alrededor de estos lugares se ha pensado el origen 
de las instituciones sociales y la organización política. Kevin Lynch (1985) se lo preguntaba 
ya al revisar el estado de arte de su época, planteando una postura frente al debate: 
 
La cuestión fundamental es decidir en qué consiste la forma de un asentamiento 
humano: ¿Solo los objetos físicos inertes? ¿O debe incluir seres vivos? ¿Las 
acciones emprendidas por la gente? ¿La estructura social? ¿El sistema 
económico? ¿El sistema ecológico? ¿El control del espacio y de su significado? 
¿La forma en que aparece ante los sentidos? ¿Los ritmos cotidianos y 
estacionales? ¿Los cambios seculares? Como cualquier fenómeno importante, la 
ciudad se extiende a todos los demás fenómenos, y no resulta fácil decidir dónde 
se ha de realizar el corte (p.43). 
 
Por ejemplo, en los antiguos griegos encontramos que la ciudad pretende un orden y ese 
orden se materializa en la constitución: la politeia,1 concepto en el que la polis cobra sentido 
                                               
 
1 El término politeia ha provocado muchos debates dentro de los estudiosos de las ciencias 
humanas y sociales, particularmente en la politología y la filosofía política, a partir de los textos de 
Aristóteles, alimentando un debate que aún no acaba. En nuestro caso, con la expresión politeia, 
aludimos a la acepción de forma de Estado o lo concerniente al Estado, en cuanto nos interesa la 
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en cuanto lugar de acción pública de los hombres y ejercicio de la política. La organización 
social, en su horizonte ético y político, gira alrededor de las ideas de orden y justicia para 
alcanzar la felicidad. Para Platón, la ciudad es un don de los dioses; para Aristóteles, la 
ciudad es una población elemental, autosuficiente, pensada en vivir bien dentro de la 
comunidad política, y los ciudadanos son seres semejantes en función de vivir lo más 
felices posible. 
 
La ciudad se acomodará de manera sui generis a las funciones que son consideradas del 
orden urbano con la revolución industrial y el ascenso de la modernidad. Primero se 
asociaron las tareas de la producción, el intercambio de mercancías y la formación en artes 
y oficios. Estas funciones se transforman, paulatinamente, en el devenir de las sociedades, 
en la adquisición de derechos y deberes. Más adelante, la dinámica e interacción entre lo 
público y lo privado fue gestando funciones ampliadas, conectadas a las 
telecomunicaciones y a la globalización de las sociedades, pasando por sus economías. 
 
La conceptualización de lo urbano y la ciudad ha encontrado diversos modos de 
significación a partir de los diferentes contextos históricos, sociales y culturales en que se 
han desarrollado estos fenómenos y la variedad de funciones que alrededor de ellos han 
llegado a desempeñarse. Horacio Capel (1975) hace un recorrido por los múltiples 
postulados sobre el tema que sirve de ejemplo de cómo el ejercicio de definir ha sido una 
preocupación de múltiples áreas disciplinares que ha tenido resultados heterogéneos. Hoy 
puede hablarse de definiciones teóricas y definiciones estadísticas, ambas con un conjunto 
de elementos y categorías de análisis que nutren los procesos de aproximación y 
conocimiento de la realidad urbana; no obstante, tienen un carácter tan general que se 
observan limitadas a la hora de acercarse a casos particulares. 
 
El espacio físico, integrado al espacio geográfico que confluye en la configuración de una 
ciudad, toma características morfológicas claramente asociadas a lo urbano: imaginarios, 
usos y discursos de los pobladores que lo habitan; y también las formas político-
                                               
 
acción pública del hombre sobre el territorio, razón por la cual usamos premisas que relacionan la 
forma de las ciudades a los órdenes sociales. 
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administrativas propias del sistema de organización social en las que se desenvuelve la 
vida contemporánea. La integración entre medio físico (biofísico y geofísico) y medio 
humano (cultura) está mediada por la acción transformadora del hombre en el paisaje. La 
experimentación humana hace las veces de catalizadora de procesos e intercambio de 
energía y coadyuva en la modificación de estados de la materia que se evidencian en una 
organización territorial, en el aprovechamiento de los recursos naturales y el tejido de las 
vivencias cotidianas en la diversidad de los lugares habitados. 
 
La corporeidad de estos procesos se entiende en el marco de la producción e intercambio 
de información, donde existen unas eficacias simbólicas y fácticas asociadas a conectores 
socio-tecnológicos que facilitan el movimiento de gente, mercancías y servicios, el contacto 
interpersonal, las relaciones teleinformáticas, los usos y funciones de la tierra urbana, los 
imaginarios sobre los territorios y las valoraciones y tendencias sobre el medio urbano y la 
ciudad. 
 
Coincidimos con Capel (1975) cuando argumenta a favor de la necesidad de un enfoque 
geográfico específico que tome en consideración que la realidad es cambiante, al igual que 
el habitar en la ciudad. Esta perspectiva obedece a una multiplicidad de situaciones, que 
aparte de la variedad de las condiciones sociales, considera principalmente la morfología 
y la densidad, mirada a la que le incluimos la necesidad de articular forma espacial y 
estructura social en el ámbito de un ejercicio interdisciplinario. 
 
El acercamiento al fenómeno de habitar la ciudad supone un conocimiento de su estructura 
y sus formas como constituyentes de escala, en el sentido de involucrar el desarrollo de 
las prácticas cotidianas y de la experimentación urbana, reconociendo factores de 
estructuración y dinamismo a nivel territorial, para entenderla a manera de un todo formado 
por partes relacionadas entre sí.  
 
La noción de estructura refiere un artificio de orden conceptual que la asocia con los 
procesos de formación y organización interna y de entendimiento de los fenómenos. Se 
reconoce en la ciudad la coexistencia y superposición de sistemas complejos de 
actividades humanas que, al estar interconectadas entre sí y no funcionar aisladamente, 
siguen un orden coherente en sus desarrollos. Ese mecanismo de ordenación es lo que 
llamamos estructura y se diferencia de la acepción de estructura física.  
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La forma de la ciudad es considerada entonces una construcción a través del tiempo y del 
espacio, esto es un sistema de relaciones sucesivas y de prácticas sociales cotidianas que 
suceden en el espacio-tiempo urbano, que recogen procesos de memoria instalada a 
través de la cultura materializados en el espacio físico. 
 
Desde esta perspectiva hay una diferencia con las formas resultantes de la ordenación 
dirigida, conocida en términos de “planificación territorial”, donde las actividades son 
preconcebidas y los espacios son creados artificial e imaginariamente. Este método 
responde, en cualquier caso, al canon euclidiano de organización de las ciudades, en el 
que la estructura interna pierde su condición sistémica y la acción creativa se merma, 
dando paso a dinámicas condicionadas por orientaciones previas provenientes de los 
entes administradores. 
 
En el contexto de las actuales ciudades, las dos situaciones se mezclan, haciendo difícil 
hablar de la existencia de una estructura pura que se materialice en la forma urbana, pues 
si bien hay procesos espontáneos de organización urbana, cada vez son más marginales 
y en su lugar se presenta con mayor fuerza el paradigma de la planificación, que le adscribe 
de modo ideal orientaciones, funciones y actividades al territorio. De ahí que se asocie la 
forma física con lo inmóvil y lo fijo, mientras que en los procesos de habitar ciudad se 
reconocen flujos, movimientos, conexiones e intercambios. 
 
Más que al análisis de los elementos en sí mismos, aquí nos trasladamos hacia la 
comprensión de las relaciones entre ellos, en las que cobran sentido a partir de la 
orientación y la posición que le atribuye la estructura; de modo tal que intentamos trasgredir 
las aproximaciones desde lo físico–espacial para detenernos en abordar la forma. 
 
La calle, la malla urbana o la red vial pueden tomarse en tanto que forzadores del desarrollo 
urbano, en el sentido que ordenan la relación relativa de cada elemento respecto al 
sistema: los asentamientos poblacionales, la relación centro–periferia, la jerarquización de 
funciones, las espacialidades públicas. Sin embargo, esto ocurre en conjunción con las 
formas de existencia imaginaria del territorio y con las prácticas sociales sobre él, porque 
existen procesos conformadores de hábitat, inmiscuidos en la forma que adquieren las 
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ciudades, siendo el movimiento un motor interno que ordena y distribuye, adscribe y 
transforma las funciones. 
 
Los procesos de movimiento en el tiempo propician que los espacios en la ciudad 
experimenten cambios de función, posición y sentido, conservando su materialidad 
estructural. Es decir que la estructura urbana está en constante cambio y transformación 
debido al movimiento de sus elementos constitutivos, naturales y antrópicos, aunque estas 
metamorfosis se evidencien lentamente en la forma material. La estructura de la ciudad va 
más allá del sistema funcional de relaciones presentes en la experimentación de la vida 
cotidiana en la ciudad y se extiende al de la forma o configuración urbana, reivindicada 
como atisbo de ciertas formas de habitar en movimiento.  
 
De lo anterior resulta que la estructura urbana puede ser entendida a partir de una 
construcción social de carácter histórico y dinámico. La forma de la ciudad responde a las 
funciones de los territorios y a la interrelación de actores y factores en movimiento. El lugar 
de producción de la vida social se transforma conforme lo hacen las sociedades, y 
viceversa, en un proceso de retroalimentación en el cual los habitantes adquieren 
corporeidad en el ser político, y ganan derechos y responsabilidades con otros hombres y 
con la naturaleza, en un acto de salir a la esfera pública e implicarse con la ciudadanía. 
 
Las actividades desarrolladas en la urbe distinguen por lo tanto un tipo de ser: el poblador 
urbano, partícipe de un espacio público cargado de simbolismos y significaciones. Lo 
urbano, sobre todo el espacio urbano, constituye una característica principal en nuestros 
tiempos, ya que la ciudad con toda su diversidad tiene la pretensión de ser la forma 
predominante de la organización social y territorial en el mundo contemporáneo… ser 
contenida y contenedora de la vida colectiva. 
 
Múltiples actividades, en constante movimiento y cambio, llevadas a cabo entre y por una 
cantidad de personas que crece de forma no lineal en el tiempo, coinciden y se desarrollan 
de forma paralela y simultánea en la ciudad. Tal situación se puede estudiar, sugiere el 
arquitecto Nicolás Salíngaros (2005), desde la analogía con los sistemas de arquitectura 
de información, asimilando la noción de “arquitectura” al sentido en que están dispuestos 
los elementos en los ordenadores pero relacionados e integrados de modo similar a los 
organismos biológicos, no desde la artificialización del espacio por medio de edificios e 
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infraestructuras; es decir abordando los diferentes elementos y componentes en 
interacción que describen y se comportan como un sistema complejo.2 
 
Aterrizando estas nociones y postulados a nuestro escenario concreto de reflexión: las 
prácticas cotidianas y dinámicas territoriales en el entorno del río Aburrá, emprendemos 
una aproximación desde la vida cotidiana, conjugando los atributos naturales y culturales 
que dan singularidad a la ciudad y a partir de los cuales esta pudiera ser asimilada a una 
escala de hábitat. 
 
 
1.1 Ocupación territorial y sistema urbano de Medellín  
La ciudad de Medellín, capital del departamento de Antioquia, se encuentra anclada en el 
valle aluvial del río Aburrá, río que sale a superficie en los cerca de 3 000 msnm, en el alto 
de San Miguel, en el sur occidente del valle; que recorre longitudinalmente alrededor de 
80 km en sentido sur–norte. Por su parte, el valle de Aburrá es una depresión topográfica 
alargada, de alrededor de 1 000 metros de profundidad, ubicada hacia el centro de la parte 
norte de la cordillera central de los Andes, con alturas aproximadas que varían entre los 3 
100 msnm en la serranía de las Baldías al occidente y los 1 100 msnm al norte del sistema, 
en el municipio de Barbosa.  
 
El valle responde visualmente a la imagen de un paisaje irregular e inclinado, de ladera, 
con pendientes pronunciadas. A nivel topográfico se encuentra confinado por los sistemas 
de altiplanos del Oriente, el Nordeste y las Baldías. Abarca un área de cerca de 1 200 km2 
y una longitud de 60 km.3  Encuentra su mayor amplitud en la transversalidad oriente–
                                               
 
2 Para ampliar la mirada a partir de estos planteamientos, véase: Salíngaros, Nicolás. Principios de 
Estructura Urbana. Conectando la Ciudad Fractal. 2005. Traducción al castellano por Oscar 
Mauricio Chamat Nuñez. Disponible en: http://zeta.math.utsa.edu/~yxk833/fractalcity-spanish.pdf.   
 
3 Aquí aclaramos que el sentido con que se nombran los datos territoriales en este trabajo, siempre 
remitirán al carácter de aproximado, por dos motivos: i) haciendo un rastreo de datos en diferentes 
fuentes de entidades administrativas, centros de investigación o corporaciones ambientales, estos 
muestran variaciones entre sí; ii) al ser datos de orden territorial, presentan variaciones a causa de 
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occidente, que a nivel político-administrativo coincide con la parte más “plana” de Medellín, 
que alcanza a tener unos 10 km.4   
 
No obstante, en la actualidad, el valle es solo el 2% del área departamental y alberga cerca 
del 60% de la población censada en Antioquia. Un recorrido por los datos históricos sobre 
población en el valle de Aburrá (ver Tabla 1 y 2), muestra cómo desde mediados del siglo 
XX este globo de tierra albergaba significativas cantidades de habitantes, en comparación 
con las demás regiones antioqueñas, producto de múltiples procesos de poblamiento, lo 
cual se consolidaba como argumento para la planificación territorial, los planos futuros y 
los procesos de expansión urbana. 
 
Un símil se encuentra cuando se comparan los datos tomados por el Dane en el censo de 
2005 para Antioquia a escala global, y para el valle de Aburrá en particular, donde este 
último continúa la tendencia de albergar la mayoría de la población de la región, lo que se 
verá reflejado en las decisiones de planificación y en las propuestas de ordenamiento 
impulsadas desde hace más de una década, en contraste con las formas de respuesta de 
los habitantes urbanos. 
 
 
                                               
 
procesos espacio-temporales, tanto naturales como antrópicos, razón que nos obligaría a estar 
remitiéndonos o aclarando que los datos son tomados respecto tal o cual punto espacial y/o en qué 
período de tiempo.    
 
4 Al respecto, los geólogos e investigadores Edier Aristizábal y Shuichiro Yokota, en un artículo 
sobre la evolución geomorfológica del valle de Aburrá y sus implicaciones en la ocurrencia de 
movimiento en masa, explican la formación y evolución del valle de Aburrá, grosso modo, a partir 
del análisis geomorfológico, a la vez que examinan la relación existente entre la evolución del 
paisaje y la ocurrencia de los movimientos en masa. Respecto a la caracterización del valle de 
Aburrá plantean que: 
 
Tres grandes sectores pueden identificarse en el valle. La parte central que consiste en un 
valle amplio,  limitado al oriente y occidente por valles tributarios de la quebrada Santa 
Elena y La Iguaná, respectivamente, de gran extensión y evolución, mientras que los 
sectores norte y sur consisten en un estrecho valle asimétrico limitado por vertientes con 
fuertes pendientes. Antiguos altiplanos desarrollados por tres generaciones de superficies 
de erosión caracterizan el paisaje de la parte central de la Cordillera Central, donde se 
encuentra enmarcado el valle de Aburrá (Arias, 1996). El altiplano de Santa Elena (2750 
m.s.n.m.) y San Pedro (2800 m.s.n.m) limitan el valle hacia el oriente y norte, pero 
desaparecen en el sector suroccidental donde se encuentra el frente de erosión del valle 
de río Cauca (Arias, 1995). (Aristizábal & Yokota, 2008, p.3). 
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Fuente: Elaboración propia con datos tomados de la página web del Dane. 
Fuente: Elaboración propia con datos tomados de la página web del Dane. 
Tabla 1 
Población en el valle de Aburrá 
Año del Censo Total Cabecera Resto 
1964 1.110.908 978.324 132.584 
1973 1.613.910 1.475.740 138.170 
1985 2.121.174 2.008.292 112.882 
1993 2.689.798 2.503.238 186.560 





Población Antioquia y Valle de Aburrá, Censo 2005 
 
 
Las imágenes que se ilustran en la figura 1 detallan la relación sistémica entre el 
confinamiento topográfico del valle, su principal cauce articulador (el río Aburrá) junto con 
los cauces asociados al sistema hidrográfico de la ciudad y la ciudad edificada. Es de 
resaltar la influencia del sistema hídrico en la evolución y consolidación de los 








Censo 2005 Total Cabecera Resto 
Antioquia 5.601.507 4.340.744 1.260.763 
Valle de Aburrá 3.316.358 3.136.647 179.711 
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a) Mapa de Medellín en relieve b) Modelo digital de terreno - MDT 
Fuente: Galería de Imágenes Escuela del Hábitat - CEHAP 
Figura 1 













Los cauces de la Quebrada Santa Elena en el oriente, considerado el cauce fundacional 
de la ciudad histórica, y la Quebrada La Iguaná al occidente, hace las veces de nuevo 
cauce fundacional de la ciudad contemporánea en expansión, sobresalen en la ciudad de 
Medellín. A su vez, el río en la actualidad tiene el papel de nuevo centro funcional urbano 
en cuanto que se le ha dotado a sus riberas de características funcionales especializadas, 
designándolo corredor de servicios multimodales metropolitano, de acuerdo al paradigma 
técnico administrativo del ordenamiento territorial. 
 
A nivel urbano, las figuras muestran al río como eje natural bioarticulador, que estructura 
la ciudad de Medellín y la integra al sur con los territorios de Caldas, La Estrella, Sabaneta, 
Itagüí y Envigado, y al norte, con los municipios de Bello, Copacabana, Girardota, y 
Barbosa. Es además un conector biogeográfico en tanto que estructura micro-sistemas-
ecológicos, hoy entrados en procesos significativos de vulneración y degradación 
ambiental. 
 
Una síntesis de la diversidad geográfica e histórica de los ciclos y procesos que le han 
dado forma y existencia al actual sistema urbano consolidado en Medellín y en el valle de 
Aburrá, ha sido interpretada por diversos enfoques y métodos. Uno de los más completos, 
con un énfasis territorial, se encuentra en el Modelo Territorial Urbano, Regional, Fronterizo 
y del Noroccidente Colombiano, desarrollado por el Laboratorio en Estudios Geográficos y 
Territoriales UN (Escobar, 2007), el cual postula cinco fases de desarrollo del territorio 
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antioqueño: i) Extractiva, ii) Rural, minera, agraria y mercantil, iii) Urbana e industrial, iv) 
Macrocefalia poblacional y concentración urbana, v) Metropolización de la ciudad capital, 
proyección de la ciudad región y urbanización de las regiones.  
 
Estas fases explican la evolución y la posterior consolidación de la ciudad metropolitana 
de Medellín, con características de centro funcional urbano. Es de importancia resaltarlo 
aquí ya que: 
 
Cada una de estas fases se relaciona con el tiempo que históricamente se ha 
tomado la sociedad antioqueña para establecerse, formarse y consolidarse. Así, la 
fase uno se puede relacionar con tiempos anteriores al inicio del proceso de la 
colonización histórica, esto es, antes de la segunda mitad del siglo XVIII y 
prácticamente hasta mediados del siglo XX; la fase dos desde mediados del siglo 
XVIII y hasta bien entrado el siglo XX; la tres desde finales del siglo XIX hasta la 
segunda mitad del XX; la cuatro desde los años 60 y 70 del siglo XX, y la fase cinco 
corresponde más o menos a las tres o cuatro últimas décadas entre finales del siglo 
XX y principios del XXI (Escobar et al., 2007, p.408). 
 
Acompañando el proceso de consolidación urbana de Medellín, hoy centro metropolitano, 
es posible rastrear varios momentos históricos en correspondencia a los modos en que 
económicamente se ha organizado la sociedad asentada en el valle. Y notar que la forma 
de la ciudad y las dinámicas que en esta tienen parte son una muestra de la importancia 
que se les ha dado a esos modelos.  
 
La ciudad en general pasa por varios momentos de transformación donde la población ha 
crecido rápidamente, en contraste con el espacio que pervive para urbanizar. Las calles 
públicas pasan de caminos, enlaces y conexiones vecinales, barriales y de ciudad, a ser 
troncales urbanas y vías rápidas. El aumento de problemas ambientales cada vez es más 
evidente. Las zonas de concentración de actividades productivas y servicios han buscado 
ubicarse en zonas alejadas a las viviendas y lugares de vida de los habitantes. Todo esto 
acompañado de una acelerada disminución de espacios públicos de ciudad y de un 
incremento de artefactos arquitectónicos que pueden mermar las posibilidades de la urbe 
en tanto espacio de encuentro y acción colectiva. 
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Proponemos explicar, a modo de síntesis, una imagen gráfica y fotográfica de Medellín a 
partir de tres momentos de evolución urbana, que permiten distinguir en la forma de la 
ciudad una serie de superposiciones de capas que responden a la integración espacio-
temporal de las diferentes dimensiones del hábitat, en sus categorías naturales y humanas, 
a las que se asocian sus respectivas geoformas y bioformas características y unos 
sistemas conectores específicos. 
 
1.1.1 La imagen de una ciudad en formación.  
 
Este primer momento es posible describirlo con base a una serie de movimientos espacio-
temporales que fueron concretándose en la consolidación de una villa mercantil, 
abarcando los cuatro primeros siglos de emergencia urbana (entre los siglos XVI a 
mediados del XX). Hubo un vasto desarrollo sobre la banda oriental del río Aburrá, en sus 
inicios respetando la zona de inundación que posteriormente fue aprovechada para 
actividades agrarias y de pastoreo. Para estos momentos, se evidencia una adaptación 
espacio-temporal de los diferentes tipos de poblamiento a las pendientes de la vertiente 
oriental del valle, la planicie inundable del río y la forma orgánica y sinuosa de los cauces 
que por allí brotaban y que confluían al sistema hidro-ecológico de mayor jerarquía, el río 
Aburrá. 
 
La relación cauce–poblamiento ha sido reconocida históricamente como proceso dinámico, 
con marcadas influencias y repercusiones en la transformación territorial urbana y en la 
formación y configuración de asentamientos y poblados. Según Escobar (2016), “los ríos 
y humedales son de los factores ambientales de mayor dinamismo e incidencia en la 
organización socioespacial de las ciudades colombianas y de sus paisajes territoriales, su 
protagonismo aumenta cuando el sistema urbano los integra y absorbe en su expansión y 
densificación territorial, mediante la conquista y ocupación de sus tierras” (p.46). 
 
Adicionalmente, las actividades económicas son motor fundamental en la consolidación de 
cada etapa de desarrollo de la ciudad. La generación de recursos y excedentes 
comerciales que llegan de las regiones ha sido desde siempre el pilar básico para la 
consolidación urbana, entre ellos los procesos extractivistas de minerales, alimentos y 
agua potable. Medellín, por ejemplo, que en principios fue un cruce de caminos para 
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comunicar las capitales de provincia, transportar mercancías, materias primas y alimentos, 
pasó a ser un paraje nodal y a convertirse luego en el sistema habitacional con reconocidas 
características ambientales, predilecto para generales, encomenderos, religiosos, 
artesanos y comerciantes.    
 
La diferenciación de las villas “plebeyas” de las ciudades de españoles y de cabildos va a 
la par de las transiciones de un pasaje de las composiciones sociales de las castas a la 
sociedad de clases y del poblamiento territorial al urbano. El brote territorial de aldeas que 
marcan el comportamiento demográfico del siglo XIX y el surgimiento de centenas de 
aldeas articuladas a la colonización agraria dan origen al sistema municipal del siglo XX. 
 
Imágenes y cartografías de la época, ilustradas en las figuras 2 y 3, evidencian esta 
relación, no solo en los territorios fundacionales de la ciudad histórica en la vertiente 
oriental del valle, sino también fuertemente alrededor del cauce principal. Y se encuentra 
además en los asentamientos que se dieron paso a lo largo y ancho del valle. Estos 
procesos fueron fruto acumulado de la construcción y apropiación de una memoria 
territorial a modo de memoria heredada de la naturaleza y la creación de nuevos procesos 
dinámicos de memoria del habitar en los territorios, tanto por fuera de la ciudad capital 
como en su interior. Y son fácilmente reconocibles los cauces fundacionales para cada uno 
de los municipios que integran el sistema poblacional del valle de Aburrá (por fuera de la 
ciudad de Medellín), como en las vertientes del valle, donde se establecen sistemas 
habitacionales de ladera (al interior de Medellín). 
 
Se observa que la construcción y consolidación de la ciudad tiene una pauta generalizada 
de crecimiento, acompañado de varios factores históricos que influencian y configuran el 
proceso urbano. Según Jacques Aprile Gniset (2007), desde el siglo XVI hasta la 
actualidad, se encuentra que tanto “la localización geográfica como el mismo 
emplazamiento, el tamaño, la forma física, la composición, la morfología y el contenido 
social de las ciudades colombianas, se dieron bajo determinantes, muy a menudo 
externos” (p.71). 
 
La traza y las calles, en el caso del emplazamiento, definen el patrón y la medida de las 
ciudades. En cuanto a la configuración física, el sentido norte-sur determinado por los ejes 
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cordilleranos, los mares y las llanuras del oriente colombiano, producen una pluralidad de 
hábitats naturales, marcados por las condiciones de la fisiografía, la orografía, la 
hidrografía y la geología, que con sus climas repercuten en las identidades singulares de 
los asentamientos humanos. 
 
El surgimiento de Medellín asociada a villa de una comarca agropecuaria y ganadera, en 
el que se radican pobladores que abandonan la ciudad de Santa Fe de Antioquia, es una 
“[…] clara ilustración de las metástasis que iban brotando de las viejas y fosilizadas 
ciudades del siglo XVI” (Aprile, 2007: 89). Y de la tesis expuesta por Jacques Aprile (2007: 
84), a saber: que “la villa brota de la ciudad, surge del fracaso de esta, es obra de sus 
tránsfugas, derrotados y desencantados de las primeras ilusiones de ‘El Dorado’”, se infiere 
un comportamiento que ha permanecido en los distintos momentos de poblamiento y 






















Medellín 1908 Parque del Poblado 1861 
Fuente: Galería de Imágenes Escuela del Hábitat – CEHAP - BBP 
Puente Don Jorge sobre el río Aburrá 
Oficios en el río Aburrá, 
s.f. 
Puente San Juan sobre el río Aburrá 
Figura 2 
Medellín en fotos hasta mediados del siglo XX 
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Lo proto-urbano hace referencia a un modelo de ocupación y organización de hábitat 
concentrado, en el cual se entrecruzan las formas aldeanas de asentamientos disueltos, 
diferenciadas de las formas y trazados prototípicos de la ciudad. Este modelo de 
colonización mestiza-plebeya del valle inscribe la huella de un movimiento de mayor 
amplitud y expansión, que da configuración al primer poblado de la colonización 
antioqueña, hecho a retazos y por ciclos sucesivos. 
 
La reversión de este comportamiento del poblamiento disperso que sigue la combinación 
de las pautas geográficas y sus componentes naturales dará un giro entre 1938 a 1985, y 
se intensifica y expande en las primeras décadas del siglo XXI, “caracterizado por la 
transferencia urbana de gran parte de la población del mundo rural; […] período durante el 
cual se invierte la localización residencial de la población colombiana en su conjunto” 





Plano de Medellín 1932 Cauces – huella 
urbana, 1770 
Fuente: Galería de Imágenes Escuela del Hábitat - CEHAP 
Cauces – huella 
urbana, 1889 
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1.1.2 La imagen de una ciudad en consolidación. 
 
Durante la segunda mitad del siglo XX la ciudad de Medellín transitó dentro de su devenir 
por varios cambios y mutaciones, en su aspecto físico-espacial y a partir de los imaginarios 
que al interior del territorio y fuera de él se han producido. 
 
La ciudad completa “la colonización urbana” del valle con “anexión” territorial, y 
“absorción” de unos diez poblados de la cuenca del río Medellín. La conurbación 
moderna del valle creó más que una ciudad, el pegado lineal de un sistema urbano 
“en chorizo”. Un interminable suburbio con 50 kilómetros de casas a lo largo de un 
eje único de tránsito: sucesivamente fluvial, ferroviario, por carretera. Con esta 
conurbación en forma de cordón del valle de Aburrá entra al siglo XXI convertido 
en región urbana (Aprile, 2007. p.95). 
 
Con las directrices del Plan Piloto, a mediados del siglo XX, particularmente en lo 
concerniente al río Aburrá y su entorno, aparece un proceso de planificación que le abroga 
una concentración de funciones cuyas aspiraciones en el futuro coincidirían con 
desarrollos del modelo económico de la ciudad. En ese plan, por ejemplo, se proyectaba 
un corredor multimodal de transporte a lo largo del recorrido del río, lo que impulsaría el 
crecimiento urbano alrededor del mismo. 
 
Los planos que se muestran en las figuras 4 y 5 exponen la expansión urbana de la época 
y la consolidación de la demarcación de la malla urbana en consonancia con la malla vial. 
Las capas superficiales de la ciudad fueron transformándose colorimétricamente desde el 
verde y el azul –ambos expresiones de la naturaleza– hacia el rojo y el negro –que 
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Cauces y plan piloto 
1950 
Cauces y huella urbana, 1960 
1950 
Fuente: Galería de Imágenes Escuela del Hábitat - CEHAP 
Figura 4 
































 Fuente: Galería de Imágenes Escuela del Hábitat – CEHAP - BPP 
Río canalizado, sf Cauce del río - Suramericana, 1979 
Puente de Guayaquil Puente de Barranquilla 
Figura 5 
Medellín en fotos en la segunda mitad del siglo XX 
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1.1.3 La imagen de la ciudad actual. 
 
Medellín se ha configurado en el siglo actual como una ciudad metropolitana, siendo a su 
vez polo de atracción territorial para los diez municipios que conforman el valle de Aburrá, 
concentrando la toma de decisiones político-administrativas y el requerimiento de recursos 
ecológicos regionales. Se consolida a su vez en una de las tres primeras ciudades a nivel 
nacional; situación que no ha logrado irrigarse a las regiones y menos si la mirada se dirige 
desde un enfoque territorial, ya que en las últimas décadas, una vez abandonado el modelo 
de industrialización que le dio reconocimiento y “grandeza”, hoy hace uso de los recursos 
externos a ella para su propia supervivencia, recursos extraídos de las regiones (agua, las 
materias primas, los alimentos y la mano de obra demandada por el sector de servicios) al 
tiempo que le impone a los territorios regionales y locales una serie de funciones a espalda 
de su vocación.  
 
La ciudad fue beneficiaria por mucho tiempo de la diversidad ecológica y cultural que el río 
representa. Con el crecimiento, desarrollo y consolidación de la urbe, la función integradora 
del río fue mutando hacia otros intereses. Hoy en día es considerado un canal de agua y 
un corredor de servicios con proyecciones regionales, lo que se puede apreciar en las 
imágenes de este apartado, en particular la figura 6, donde se muestran imágenes 
panorámicas de la ciudad y algunos imaginarios del poder político y económico que se han 
instalado en el entorno del río, asociados principalmente a la prestación de servicios de 
internacionalización de la economía y el marketing urbano que caracterizan a la ciudad 
actual. 
 
La forma de la ciudad se transforma. El paisaje urbano se ve intervenido por 
construcciones en altura, pocos espacios verdes, vías rápidas, rupturas del plano urbano 
que desarticula los territorios y le dan paso a otras dinámicas. De una u otra forma puede 
plantearse que la ciudad está en un momento de mutación y las respuestas desde el 
urbanismo y la acción pública no son eficientes ni suficientes desde el punto de vista de 
los habitantes de a pie, a falta de una mirada integral–sistémica que nutra y fortalezca 
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Es posible observar cartográficamente los imaginarios y mentalidades que se le atribuyen 
a la ciudad desde la planeación municipal, que representan orientaciones y directrices 
incluidas en instrumentos de política pública que responden a normas de ordenamiento 
territorial, entre ellos los Planes de Ordenamiento Territorial (POT), los Planes Parciales y 
los Planes de Manejo y Ordenamiento de Cuencas (POMCA); y una serie de planes y 
proyectos temáticos orientados a actuar sobre aspectos particulares que tienen que ver 
por ejemplo con la contaminación ambiental, el manejo de contaminación auditiva, el 
sistema de movilidad urbana y la restauración ecológica y ambiental de ecosistemas. 
  
La figura 7 recoge los principales lineamientos en materia de ordenamiento territorial que 
se proyectan para el valle de Aburrá. Estos configuran la aspiración ideal de la ciudad para 
el presente y el futuro próximo, teniendo en cuenta que, al ser ideal, responde a fuerzas 
Fuente: Imágenes propias, archivo digital personal, 2015 - 2017 
Figura 6 
Imagen panorámica de la ciudad actual 
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Fuente: Area Metropolitana del Valle de Aburrá - AMVA 
Figura 7 





Conectografía urbana. Conexiones, 
movilidades y prácticas cotidianas en el 



















 Fuente: Elaboración propia a partir de imágenes tomadas de Wikipedia – Commons y poema 
de Andrés Mendieta publicado en el blog: Poemas del Alma 
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El puente, concebido en principio un objeto material, hace las veces de artefacto conector 
para la movilidad urbana, posibilitando la concreción de actividades importantes dentro del 
devenir metropolitano. En un segundo plano, sirve de metáfora para abordar el fenómeno 
de la conexión y la movilidad urbana cotidiana, la cual permite encontrar asociaciones 
simbólicas e imaginarias de un hecho material que remite a interacciones, a la 
consolidación de lugares y a la resignificación de los modos de habitar la ciudad.  
 
Visto así, el puente se configura como dos caras de una misma moneda, donde se pone 
de manifiesto e integran formas dinámicas asociadas al movimiento con aquello que 
parece estar en pausa e inmóvil. Se ratifica además una relación conflictiva entre la 
planificación, las actividades cotidianas y las prácticas reales de los habitantes, entre la 
ciudad diseñada y la ciudad practicada, entre la ciudad representada/proyectada 
concebida desde el poder oficial de las instituciones estatales y la ciudad vivida/recorrida 
experimentada por el habitante urbano. 
 
Estas dos perspectivas de puente están asociadas intrínsecamente con los fenómenos de 
la movilidad y el desplazamiento, en su configuración de actos cotidianos, naturalizados, 
necesarios dentro de la dinámica urbana,  en su calidad de sistemas de relacionamientos 
articuladores de las actividades cotidianas. Incluso más ahora, en un momento donde la 
ciudad se enfrenta a una especie de consolidación demográfica y expansión/contención 
urbana de carácter físico-espacial. 
 
¿Qué unen los puentes? ¿Qué conectan? ¿Qué se mueve a través del puente? Aquí no 
se asume solo el artefacto, el cual consta de una luz y dos estribos más la infraestructura 
vial que lo acompañe –elementos que describen y permiten el establecimiento de 
relaciones y dinámicas socio-espaciales–. Las preguntas no solo interesan en la medida 
en que pueden dar respuestas a cómo llegar de un lugar a otro, asuntos en los que las 
soluciones ingenieriles tienen toda la atención. La movilidad ahora refiere también a las 
personas, las materias primas, los desechos, el capital financiero, el comercio, las políticas, 
la información, los datos, es decir materia y energía y la forma en que estos se relacionan 
entre sí, social, económica y culturalmente, mientras se mueven o cambian de lugar. 
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Podríamos además decir que las respuestas girarían en torno a la organización social y 
espacial de la vida presente, remitiendo al espacio vivido en cuanto conecta 
imaginariamente los espacios de trabajo, los espacios de esparcimiento y demás, con los 
espacios de vida, es decir se conectan y enlazan los espacios formales de producción de 
la vida a partir de lugares que propician formas inorgánicas (o no planificadas) de habitar 
(los de paso, los espontáneos, los estructurales, los artefactos de ciudad) tergiversando 
las funciones impuestas desde el ordenamiento formal que provoca una reconfiguración 
de los espacios de la vida cotidiana y su experimentación en el mundo urbano 
contemporáneo. 
 
La vida está pasando, está ocurriendo, está siendo, se está manifestando, está sufriendo 
transformaciones, convulsiona, se contrae y se expande en este espacio biofísico y 
antropizado del cual hacemos parte en el día a día –hacemos, construimos, amamos, 
soñamos, trabajamos, estudiamos, nos divertimos–, provocando que las preguntas por las 
ciudades y las formas de habitar en ellas se actualicen constantemente. Un sin número de 
actividades humanas interactúan en el área metropolitana, formando un continuum de 
complejos mecanismos de intercambio y movilidad que ponen de manifiesto la necesidad 
de mejorar las infraestructuras de información y comunicación. 
 
La experiencia del movimiento viene a colación en asocio a cuestiones referidas a cómo 
se vive y experimenta la ciudad (tiempo y espacio) en tanto conectividad, cuál es la 
eficiencia de la conexión y cuáles las implicaciones de esas conexiones, más ahora que 
es posible experimentar física y virtualmente varios espacios en simultáneo. Con esto, 
emerge la característica de multiplicidad en la movilidad para sostener diversas 
aspiraciones y estilos de vida y para organizar las actividades cotidianas en su 
interrelación, enriqueciendo el fenómeno de la conexión. 
 
Los procesos de movilidad en la consolidación de hábitats están asociados al 
desplazamiento diario, con una práctica social que se desarrolla a través del tiempo y el 
espacio, ambos urbanos, en la que se involucra tanto a las personas como a los objetos 
con que se relacionan y que relacionan en su cotidianidad. Con esto nos aproximamos al 
análisis de habitar la ciudad desde la experiencia cotidiana de movilidad, ya que no solo 
se relacionan los desplazamientos o viajes que se realizan en función del trabajo o el 
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estudio, sino que se comienza a pensar en múltiples movimientos interrelacionados 
necesarios para desarrollar las actividades cotidianas que se dan cita en el espacio urbano. 
  
El cómo llegar o el qué se mueve están estrechamente ligados a la forma en que se vive y 
se planifica, incluso en función de diversas fracciones de tiempo convergentes (presente, 
pasado inmediato, futuro próximo, etc.). Se distingue entre movimiento y movilidad porque 
si bien ambas nociones están asociadas, la primera se sitúa casi siempre dentro de la 
dimensión del transporte mientras que la segunda se establece en conexidad a las 
prácticas sociales y a la experiencia del habitar. 
 
En ese punto se debe reconocer que si bien con los avances de las tecno-estructuras y la 
informática es posible plantear “presencialidades” simultáneas, en cuanto que la movilidad 
puede estar dada en términos físicos o virtuales a través de nuevos usos de los medios de 
comunicación (telefonía móvil, red de datos) que comienzan a ser asociadas a múltiples 
actividades (teletrabajo, educación virtual, “visita” a almacenes, “recorridos” por bibliotecas 
o museos, masificación de espacios virtuales). Sin embargo, la mayoría de los habitantes 
urbanos continúan dependiendo del desplazamiento físico por la ciudad para desarrollar 
sus actividades diarias,5  poniendo en cuestionamiento la eficacia de las conexiones y la 
conectividad.  
 
Para Medellín y los entornos del río es posible identificar la construcción de una serie de 
artefactos urbanos relacionados con la movilidad, que aunque establecidos en diferentes 
momentos del desarrollo urbano, han favorecido en las últimas décadas un imaginario de 
ciudad donde prevalecen los paisajes de la velocidad: el viaducto del sistema integrado de 
transporte metropolitano Metro de Medellín (con infraestructuras anexa a sus diferentes 
modalidades); la autopista regional (banda oriental y occidental) y la autopista sur y norte 
(sobre la banda occidental), ambas vías rápidas de carácter nacional; redes de servicios 
de telecomunicaciones, redes de transmisión de datos, redes de servicios públicos.  
 
                                               
 
5 Actividades que trascienden las funciones tradicionales en que se ha espacializado la vida urbana 
y contienen además todo un entramado de redes que realizan la vida social, combinando distancia–
velocidad y múltiples presencias. 
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Observamos de esa manera un planteamiento de ciudad impulsado por la administración 
pública y la gestión del ordenamiento territorial, que favorece las vías de comunicación 
multimodales, autopistas y troncales, y que pierde margen de actuación frente al rescate, 
aprovechamiento e impulso de los entornos públicos hidráulicos y la calle en cuanto 
factores potencializadores de la sociabilidad y la construcción de ciudadanía. 
 
 
2.1 La movilidad urbana cotidiana como perspectiva de análisis 
Hasta aquí hemos tratado de insinuar un mecanismo o artificio técnico para abordar la 
relación acción humana/espacio, donde el movimiento asociado a la distancia y la 
velocidad es percibido como vector de magnitudes físicas e imaginarias. Se entrevé una 
perspectiva de trabajo donde la noción de movilidad puede considerarse un eje 
estructurante de la vida cotidiana, determinante en el desarrollo de sus dinámicas, para 
aproximarse a esta desde una relación vinculante entre los habitantes urbanos, los objetos 
constitutivos de la ciudad y el espacio urbano.  
 
Desde esta perspectiva se busca trascender de una mirada enfocada en los medios de 
transportes y abarcar desarrollos morfogenéticos donde se evidencian la coexistencia de 
procesos de conexión, conectividad y transportes múltiples (de personas, información, 
energía) de cuyo estado brotan paralelamente distintos mecanismos de memoria territorial, 
es decir procesos de construcción/producción/representación del territorio urbano o 
memoria experimental, espacial, vivencial y proyectual del hábitat. 
 
Una noción de movilidad que sobrepasa las connotaciones de circulación y tráfico 
para pensar en la multidimensionalidad de sujetos y objetos de la movilidad, esto 
es, superar el concepto de transporte. Mientras el objeto del transporte son los 
medios motorizados y por tanto los sujetos son los conductores y en el mejor de los 
casos los pasajeros del transporte público o usuarios de las máquinas 
autopropulsadas; el objeto de interés para la movilidad (urbana cotidiana) son las 
prácticas y los modos de desplazamiento sin la jerarquía implícita del motor y por 
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tanto los sujetos son múltiples en cuanto necesidades diferenciadas de movilidad.” 
(Jirón, 2004, p.79). 
 
La hipótesis de la emergencia del hábitat asociada al movimiento cobra relevancia en 
cuanto se develan necesidades de desplazamiento, no solo para cumplir con funciones 
productivas, sino sobre todo para alcanzar actividades y acciones de orden reproductivo, 
social, cultural y político. El “habitar ciudad” pasa en este caso por la existencia de unas 
prácticas de movilidad y de conexión que superan la lógica del mero desplazamiento, 
incluyendo la interacción en el medio natural de sus componentes geológicos y biológicos 
y las interacciones del medio humano y su afectación al ambiente.  
 
En el entorno urbano ocurre una condensación del accionar humano que comprehende 
muchos tipos de actividades (laborales, formativas, comerciales, control social y territorial, 
salud, ocio, recreación, cultura, vida familiar) gracias a la movilidad. Asociados en parte a 
procesos conectivos que derivan en un importante activo social en tanto que permite el 
acceso de los individuos a una red de relaciones, conocimientos y territorios distintos 
necesarios para el desarrollo de su vida cotidiana, los medios de transporte y las 
infraestructuras asociadas a ellos pasan de ser instrumentos para el desplazamiento a 
adquirir diversas connotaciones y significados. 
 
Hay varios asuntos presentes en la experiencia cotidiana de la movilidad que son 
importantes nombrar, entre ellos los factores de la proximidad, el tiempo y la velocidad –
de qué y con respecto a qué–, para el desarrollo de las actividades cotidianas en la ciudad. 
Estos son constantes en el imaginario (incluso de modo inconsciente o naturalizado) del 
habitante urbano y determinan la planificación y realización del itinerario, de los recorridos, 
de los tiempos laborales, de las rutinas e itinerancias urbanas y del manejo del tiempo vivo, 
poniendo de relieve las distancias necesarias para acceder a la ciudad y a sus múltiples 
fracciones.  
 
Dicho enfoque consolida temas como el desarrollo de sistemas de transporte y el 
movimiento por la ciudad en el discurso público y en el proceso de planeación urbana, 
además de propiciar que el ordenamiento territorial retome el centro tradicional de la ciudad 
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para que vuelva a ser el lugar que concentre diversas actividades, en una perspectiva 
funcional de revalorización económica del suelo urbano.  
 
Estos planteamientos proponen el relacionamiento de las capas físicas (naturales y 
constructivas) con el tiempo en movimiento, que se materializan en la ciudad, para 
comprender pero también para intervenir (a futuro) la ciudad construida, en un intento por 
establecer conexiones muchas veces disueltas por la práctica urbana, entre espacio físico 
y formas de habitar, en términos de expansión demográfica y de tecnoestructuras 
conectivas. 
 
¿Cómo se produce ciudad, cómo se (auto) organiza la ciudad, qué forma adquiere la 
ciudad construida? La discusión de la forma es una manera de aproximarnos al sistema 
de hábitat urbano en Medellín que requiere observar, situar, entender y experimentar la 
ciudad en cuanto sustrato material donde se desenvuelve la vida. El movimiento de 
factores y la movilidad de actores indican una conexión explícita y necesaria de abordaje 
entre la geometría y el espacio; los procesos y las funciones que establecen patrones 
urbanos de redes, flujos, infraestructuras, recorridos e itinerancias; y la evidencia empírica 
del cambio y crecimiento urbano.  
 
Los profesores Michael Baty y Paul Longely (1994), en el libro Fractal Cities, plantean la 
coevolución del sistema, los cambios de estado y la transformación del campo urbano –no 
siempre contenida, prevista o proyectada como resultado de la interacción de fuerzas y 
factores de estructuración y dinamismo a través del tiempo y el espacio–: 
 
[Como] la asociación del proceso con la forma tiene dos dimensiones claras. El 
primero es el “crecimiento”, que se utiliza poco en la biología e incluso en la 
planificación urbana para abarcar todos los tipos de cambio, e implica la noción de 
que las formas evolucionan a través del crecimiento, que los objetos se transforman 
a través de la diversa interacción de sus fuerzas. Esto ha llevado al término “forma 
orgánica”. La segunda dimensión se refiere a la función. Los diversos procesos que 
contienen las fuerzas que determinan la forma tienen funciones específicas y un 
estudio de la forma desde el punto de vista estático, forma en una instantánea en 
 Puentes e infraestructuras de movilidad: sistemas de hábitats en el corredor 
metropolitano del Río Aburrá 
 
 
el tiempo por ejemplo, a menudo se arraiga en la búsqueda de entender la función. 
Este enfoque ha sido ampliamente explotado en todas las artes y ciencias, 
especialmente en la primera mitad del siglo XX. "Forma sigue a la función" ha sido 
el grito de batalla del Movimiento Moderno en Arquitectura, aunque es algo irónico 
que en su aplicación a la planificación urbana por diseñadores como Corbusier y 
Wright, los planes producidos rara vez han seguido fielmente el lema Que encarnan 
el más minimalista, de ahí el más restrictivo de funciones. De hecho, es tarea de 
este capítulo y de este libro demostrar la pobreza del análisis urbano y la 
planificación urbana que busca una interpretación tan rígida de la forma (p.37). 
 
De aquí se intuye que esa noción de estructura asociada estrictamente a lo inmóvil 
comienza a revaluarse al considerar los elementos que la componen su interrelación y 
estableciendo jerarquías en distintos órdenes con otros elementos externos o subsistemas. 
“Los diversos elementos y sus agregaciones en subsistemas pueden reflejar la misma 
forma, pero a diferentes niveles del sistema de la jerarquía, y si esta concepción de 
organizar el sistema de esta manera es espacial en cualquier sentido, estos subconjuntos 
pueden ser repeticiones de la misma forma en diferentes escalas” (Baty & Longely, 1994, 
p.43).6   
 
Ahora bien, nombrar, orientar, establecer sentidos, categorizar o jerarquizar los elementos 
(unidades de análisis) que componen la ciudad y conforman su estructura, conlleva a 
preguntarse por la naturaleza de ellos, que en su mayoría pueden ser descritos a modo de 
atributos espaciales. 
 
Las aldeas se convierten en aldeas, aldeas en ciudades, ciudades en ciudades y 
ciudades regiones urbanas, todas ellas con un crecimiento y composición de 
fuerzas espaciales que dejan su huella en la evolución de la forma. Los procesos 
inversos de declinación también son evidentes, mientras que en términos de tal 
cambio, pueden producirse discontinuidades y ciclos extraños, ya que la evolución 
                                               
 
6 Lo cual es de gran importancia en cuanto posibilita la discusión alrededor de la forma fractal de 
las ciudades y por tanto alimenta la búsqueda por comprender el sistema de hábitat urbano como 
organismo complejo. 
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está lejos de ser sin remordimientos. El componente básico o el edificio de las 
ciudades es una unidad de desarrollo, a menudo de vivienda, a veces llamado un 
"bloque", más pequeño que el vecindario, y estos pueden ser montados en una 
jerarquía de áreas espaciales distintas y superpuestas. Junto con las diversas 
redes de comunicación que vinculan estos componentes y todas las funciones 
conexas como el empleo, el comercio, la educación, la recreación, que tienen sus 
propias jerarquías y redes, componen un complejo pero rico ordenamiento espacial 
que se manifiesta en una geometría que no puede captar En las tradiciones de 
Euclides. Sin embargo, a partir de esta breve descripción, es importante destacar 
la idea de que la estructura del sistema puede ser descrita por relaciones 
organizadas como redes y/o jerarquías (Baty y Longely, 1994, p.44). 
 
Encontramos que el desarrollo planificador de Medellín ha instaurado una visión 
modernista para la ciudad, que se viene expresando en una ciudad de funciones (trabajar, 
estudiar, divertirse y dormir). De la mano de todas estas actividades, transversalizadas por 
la prestación de servicios, en modo especial por el turismo, con miras a la 
internacionalización, el uso del suelo se ha venido transformando de frente a las 
proyecciones de convertir a la ciudad en un centro regional, nacional y con perspectivas 
globales. Circunstancia que nos permite explorar su desarrollo y sus dinámicas desde las 
nociones de fractalidad y fragmentación urbana, presentes a lo largo del río Aburrá, que la 
atraviesa de sur a norte. 
 
 
2.2 El puente como relación espacio/tiempo diferencial 
La forma de la ciudad es importante en este trabajo en la medida en que la ciudad es 
considerada un sistema complejo. Partiendo del símil con un organismo su geometría 
habla del cómo se relacionan y se conectan sus elementos. La forma informa sobre el 
acontecer y el devenir del habitar en ella, toda vez que han sido por mucho tiempo las 
formas lisas, suaves, limpias, aquellas que han prevalecido en el paradigma arquitectónico 
y planificador del ordenamiento territorial cada vez menos urbanista.  
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Siguiendo la idea de ordenar para controlar, en contraposición al “desorden” y la disfunción 
que las ciudades exponen, cuando su desarrollo se hace de modo “orgánico o natural”, la 
geometría euclidiana ha ganado la carrera a las demás geometrías, organizando el espacio 
a partir de sí como única opción posible, separando el arte de la ciencia y la técnica, 
tratando de ocultar la espontaneidad y el azar del habitar. 
 
El orden socio-económico y los avances en teleinformática desvirtúan hoy la forma física. 
Las relaciones de la vida cotidiana, las dinámicas y los movimientos se muestran con tal 
fuerza que conducen a contrastes y tensiones con el orden lineal. Lo rugoso, lo borroso, lo 
difuso, lo orgánico, presentes en el día a día, comienzan a ser estudiados desde la 
generación de geometrías de lo raro, del caos, del azar, o en otras palabras, se reconocen 
“geometrías de la irregularidad y el desorden como una manifestación superficial de un 
orden más profundo” (Batty & Longely, 1994, p.vi) que podemos denominar como fractales, 
geometrías que aportan al nuevo entendimiento de la ciudad en su relación con el hábitat 
y con el habitar. 
 
La reflexión por la ciudad tiene un carácter de contexto en la medida en que ella se 
considera el organismo de mayor nivel de complejidad, el lugar más propicio para el 
intercambio de energía y de información. Asimismo, en la medida en que el proceso de 
urbanización se ha venido desarrollando, la experiencia a escala humana se ha alterado, 
desconectado y desarticulado en su escala más pequeña, en aquella donde el detalle se 
hace mayor, esto es en la experiencia cotidiana de habitar. Por esto es que al considerar 
la ciudad una escala de hábitat se posibilita entrar en el análisis de un sistema territorial 
singular, con marca e impronta propia, con “identidad”. 
 
La ciudad como hábitat se transforma en un continuo en la medida en que se vive y se 
sueña en ella y que integra factores jerárquicos y estructurantes de natura y de cultura. 
Siendo la ciudad la forma en la que se materializan las relaciones simbólicas y fácticas del 
ser en el mundo, que hemos llamado relaciones territoriales del habitar en la 
contemporaneidad, se postulan preguntas (por el espacio urbano, la construcción social 
del lugar, los modos del habitar ciudadano, las tecnologías del hábitat, las nuevas y las 
viejas formas de experimentar la ciudad que se mezclan, integran, hibridan y se conectan 
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en contextos espacio-temporales múltiples y simultáneos) a modo de perspectivas de 
trabajo, investigación y análisis. 
 
2.2.1 De la experiencia urbana a la memoria territorial. 
¿Por qué es importante indagar sobre qué unen los puentes en la ciudad de Medellín? 
Porque estos se han construido en las riberas del río Aburrá y cada uno ha respondido a 
un momento particular de crecimiento y consolidación de la ciudad, permitiendo no solo la 
conexión física entre las dos bandas del río, sino además involucrando ritmos, itinerarios, 
frecuencias, ruidos, turbulencias y experiencias que se convierten en memoria.  
 
Hemos visto en el capítulo anterior que hoy en día el río está siendo un factor importante 
para el ordenamiento urbano, bajo el eslogan de corredor de servicios multimodales 
metropolitano, siguiendo el paradigma técnico de la planificación de espaldas a sus 
características ecológicas –que integran y estructuran territorios por naturaleza–, 
otorgándole nuevamente funciones especializadas de cara a los intereses y presiones 
inmobiliarias y rentistas de capitales tanto nacionales como extranjeros. 
 
Desde la actividad político administrativa de la ciudad, ante el decaimiento y abandono 
intencionado del centro histórico de la misma, al río lo cubren de atributos potencialmente 
atractivos para el modelo económico (de servicios y rentas), para la vida política y para un 
“nuevo” imaginario de vida social y cultural de la urbe que es proyectado y posicionado 
desde las últimas décadas del siglo anterior, englobado en el discurso del marketing 
urbano, el urbanismo social y los ranking mundiales en la esfera del urbanismo. 
 
En un recorrido longitudinal de sur a norte, siguiendo el cauce del río Aburrá en su paso 
por la ciudad metropolitana de Medellín, se encuentran 16 puentes que son referentes 
territoriales los cuales se relacionan en la tabla 3 y la figura 8. Entre ellos, dos construidos 
en la fase actual de desarrollo metropolitano, en las primeras décadas del siglo XXI (Puente 
de la 4Sur y Puente Madre Laura); un puente histórico–peatonal, declarado patrimonio 
cultural de la ciudad (Puente de Guayaquil); un puente metálico tipo militar, en ruinas, en 
el que existe infraestructura férrea en malas condiciones y que en sus orígenes sirvió para 
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Fuente: Construcción propia con datos tomados del trabajo de campo. 
 
el paso del ferrocarril de Antioquia a la altura de la actual plaza Minorista José María Villa; 
y un puente institucional de uso peatonal que sirvió de sede para las oficinas del 




Puentes e Infraestructura vial en intersección con el río Medellín 
Referente Urbano Infraestructura Toponimia Plano Urbano 
La Aguacatala Intercambio vial Felipe Hoyos A Calle 12 Sur 
El Pobladol Puente Gilberto Echeverry M Calles 2 Sur – 4 Sur 
El Poblado Puente  Calle 10 
Argos Intercambio vial José Gutiérrez Gómez Calle 30 
Av. Guayabal Avenida Avenida del Ferrocarril Carrera 52 
Av. 33 Puente Eduardo Santos Calle 33 
Av. del ríol Puente histórico Guayaquil Avenida regional 
San Juan Puente Avenida San Juan Calle 44 
Calle Colombia Puente Calle Colombia Calle 50 
Minorista Puente en ruinas Puente del ferrocarril  
Minorista Puente Horacio Toro Calle 58 
“Mi Río” Puente peatonal “Mi Río”  
Punto cero Puente Barranquilla Calle 67 
Caribe Puente El Mico Calle 77 
Aranjuez - Castilla Intercambio vial Madre Laura Calle 94 
Puente de Soya Intercambio vial  Autop. Med. – Bog. 
 
 
La tabla 3 y la figura 8 ilustran los puentes e infraestructuras viales en pie sobre el río 
Aburrá en su paso por la ciudad de Medellín, se relacionan los referentes urbanos con los 
que son asociados cada uno y, su ubicación cartesiana en el plano urbano, los cuales 
hacen intersección con el río. Planimétricamente nos referimos a la Avenida Regional y a 
las autopistas (sur y norte) que hacen las veces de límite contenedor asociado a la 
canalización del río, esto es en sentido longitudinal sur–norte, entre las carreras 62 y 64, 
que son intersectadas con las transversalidades oriente–occidente, nombradas calles. 
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La referencia al plano urbano hace referencia al cruce entre longitudinales y 
transversalidades al río, se hace en el sentido de aproximarnos a entender cómo circula y 
se movilizan los habitantes, la información y la energía por la ciudad, toda vez que en este 
acto de movilidad se está generando interacción e integración territorial. Nuestro análisis, 
situado en el primer plano, nos habla de profundidad en cuanto que tiene fondo y no actúa 
de telón de fondo, es decir que nos ubicamos sobre el continuum.  
 
Se presentan así dos aspectos importantes a diferenciar, mas no a separar, ya que es en 
el plano urbano donde se desarrolla y desenvuelve la vida urbana cotidiana: i) la 
integración territorial que se da a través de la experimentación cotidiana, por el 
establecimiento de las rutas, los ritmos, los recorridos diarios, que se articulan rompiendo 
con la división imaginaria político-administrativa sobre el territorio (de barrios, comunas, 
veredas, corregimientos)–, impuesta desde la planificación urbana nacional; y ii) la 
reinterpretación de las posiciones, las funciones, los enlaces y las conexiones territoriales, 
ya sean de tipo físico–espacial o virtual. 
 
En consecuencia, nos interesan las infraestructuras de movilidad genéricas asociadas a 
los puentes que hacen las veces de referentes sustanciales de las necesidades de 
movimiento de la ciudad. Aquellas construidas asociadas al sistema integrado de 
transporte masivo del valle de Aburrá, sistema Metro de Medellín, son abordadas solo 
tangencialmente ya que las dinámicas que aportan a la ciudad en general y a su análisis 
particular requerirían de mayor capacidad técnica y queda sugerido para estudios futuros. 
Además, porque su construcción ha generado procesos territoriales de múltiples 
dinámicas, sus funciones son revaloradas por los habitantes –que no siendo usuarios del 
sistema–, las apropian en su cotidianidad y las llenan de nuevos sentidos, contenidos, 
imaginarios y significados.  
 
Esto ocurre por ejemplo con los puentes de acceso a las estaciones del sistema 
construidos sobre el río que unen las dos riberas y se consolidan como puentes 
peatonales, uniendo ambas bandas y territorios aledaños, aunque no fueran construidos 
inicialmente con ese fin. Las plazoletas y entornos de las estaciones, son valoradas 
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espacios de encuentro y de paso, mas no de lugares de pausa, en las que además muchas 
personas encuentran alternativas de economías informales y del rebusque, atisbos de 
espacialidades públicas a falta de un sistema integral de espacialidad pública que posibilite 



























Fuente: Elaboración propia en campo. 
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Definimos, en un artificio metodológico, siguiendo la noción de plano urbano, el punto de 
origen del plano para los tiempos actuales: la intersección del río con la calle 44 San Juan, 
y delimitamos coordenadas cartesianas que dividen el territorio urbano en cuadrantes, en 
sentido de las coordenadas geográficas, representados en la figura 9. 
 
En este punto se encuentra en dirección suroriente la nueva centralidad metropolitana en 
sus múltiples niveles: a nivel político administrativo es el punto al cual se trasladan los 
centros administrativos municipal y departamental, antes ubicados en el centro urbano 
tradicional, en otro momento de desarrollo urbano; a nivel económico, la zona de 
internacionalización de la economía con el edificio inteligente de las Empresas Públicas de 
Medellín, el Auditorio del Cubo, el Museo del Agua de la Fundación EPM, el Teatro 
Metropolitano, el Centro de Convenciones de Plaza Mayor y el Palacio de Exposiciones. 
 
El cuadrante nororiental del plano aloja el complejo cultural del Parque de las Luces y la 
Biblioteca EPM como parte de los procesos de reconversión urbana instaurados en uno de 
los mayores espacios públicos, a nivel político y social, con que contó la ciudad de otrora: 
la antigua Plaza de Cisneros. Y Barrio Triste, un barrio tradicional en resistencia a los 
procesos de intervención y transformación urbana.  
 
De la banda occidental, en el cuadrante noroccidental, encontramos el centro de eventos 
La Macarena, similando un archipiélago urbano rodeado por vías rápidas y un tramo del 
proyecto Parques del Río. Mientras que del lado suroccidental, terminando de configurar 
el plano, está el barrio Conquistadores, un barrio tradicional en proceso de reconversión 
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Fuente: Esquema “a mano alzada”. Elaboración propia en campo 
Figura 9 




















A escala de ciudad, tomando como referencia la figura 8, en el cuadrante suroriental, se 
puede ver la transformación de una ciudad industrial en una ciudad de servicios, con 
grandes proyectos inmobiliarios, establecimiento del capital financiero y rentas 
especulativas del suelo. Una “ciudad dormitorio”, rodeada de vías de múltiples niveles de 
velocidad desde vías rápidas, troncales y autopistas hasta verdaderos cuellos de botella 
que buscan superar las altas pendientes de una ciudad dispersa y fragmentada, que crece 
en altura, topológica y geográficamente. Una ciudad que se “encierra” y se “asila” en 
parcelaciones y unidades cerradas donde las vías se sobreponen a los rastros dejados por 
los antiguos caminos, utilizados para acceder a las fincas de recreo de los primeros 
poblados y asentamientos del valle. Y en donde la distinción social no es posible si no por 
las formas de la tierra que se presentan en este territorio a modo de fronteras ambientales 
resignificadas con las nociones de cerros tutelares, principalmente La Asomadera y Pan 
de Azúcar. 
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En el cuadrante nororiental se localizan los rastros de una ciudad histórica con un trazado 
de calles que se mezclan e hibridan entre el urbanismo planificado y las formas orgánicas 
de habitar, con sus respectivas adaptaciones a los territorios de pendientes y laderas. En 
esta dirección, la ciudad que se aprecia responde a unos relictos híbridos de paisaje 
urbano, formado por barrios tradicionales, obreros, de invasiones y asentamientos 
informales. Además se preservan las marcas generadas por el ordenamiento territorial 
generado por entidades estatales como el Instituto de Crédito Territorial – ICT; cada vez 
más presionados, no obstante, a la reconversión urbana y las influencias del urbanismo 
social. La ciudad de los habitantes “de a pie”, de “los del centro” y de las “comunas”, de los 
que viven en el norte y trabajan en el sur, de aquellos para los que la experiencia urbana 
cotidiana, no está mediada por el dominio de los automóviles ni de los aires 
acondicionados. 
 
En el cuadrante noroccidental se presenta una hibridación entre el urbanismo planificado 
con el urbanismo de autoconstrucción, los convites y la formación de barrios populares. Al 
centrooccidente, se da la consolidación de la ciudad contemporánea que se forma a partir 
de la expansión urbana sobre los depósitos de vertiente que son característicos de la 
geomorfología de la vertiente occidental del valle. La ciudad de las pequeñas industrias 
venidas a menos (la alfarería o la metalmecánica), de los nuevos usos del suelo, de los 
nuevos servicios, de las ventas de diseño al por menor, de los proyectos de renovación 
urbana, de la implementación de nuevos sistemas integrados de transporte y de la 
valorización predial. 
 
Y en el cuadrante suroccidental se nota una ciudad que continúa un proceso de 
transformación que va de la ciudad industrial a la ciudad de servicios. El paisaje que se 
configura en esta parte de la ciudad responde a una hibridación de barrios tradicionales 
con barrios obreros y barrios de clase media, conformando una imagen de ciudad 
discontinua y difusa, con lotes de importante extensión que en algún momento sirvieron 
para instalaciones industriales y que ahora esperan la acción de la revalorización predial y 
la especulación inmobiliaria. El sistema habitacional es posible nombrarlo dormitorio 
urbano, que crece en altura. 
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Introducimos la noción de fractal urbano, a partir de las consideraciones anteriores, para 
referirnos a la presencia de dinámicas territoriales en los alrededores del río, que no solo 
se explican por la configuración natural asociada a las geoformas y bioformas en su 
entorno ecológico, es decir por la representación de la forma de existencia concreta del 
territorio que posibilita procesos de medición o experimentación social y colectiva. Sino 
también por las actuaciones motivadas a partir de las formas de existencia imaginada del 
territorio, es decir de aquellas cargas de símbolos, mitos, connotaciones o proyecciones 




Y decimos fractales urbanos siguiendo la metodología propuesta de cuadrantes, ya que si 
se toma el punto de origen en la intersección del puente con el río Aburrá, lo que se 
encuentra es una división del plano al estilo cartesiano, que se muestra en las figuras 9 y 
Fuente: Esquema “a mano alzada”. Elaboración propia 
Figura 10 
Diseño metodológico para abordar relación Río Aburrá–Puente a partir de 
cuadrantes territoriales 
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10. El resultado de este procedimiento, en un intento de representación, asignando 
convenciones a partir del color para explicar coberturas terrestres y dinámicas territoriales, 
obtenemos figuras geométricas irregulares, cuyas formas expresan procesos no lineales 
de comportamiento que se repiten iguales y sucesivamente en diferentes escalas de 
observación (teoría de los fractales). Cada uno de los cuadrantes resultantes habla de 
experiencias cotidianas muy variadas que ocurren en el espacio urbano y que no se 
relacionan o no encuentran continuidad entre un cuadrante y otro, siendo que sus 
relacionamientos están mediados por la existencia y utilización de los artefactos de 
movilidad allí presentes. 
 
El gráfico a mano alzada presentado en la figura 8 es una aproximación a la escala ciudad. 
Si se considera el ejercicio para cada uno de los puentes referenciados sobre el río 
Medellín, encontraremos comportamientos similares a esa escala, donde reconocemos 
fuerzas motoras asociadas a las dinámicas de crecimiento urbano, expansión de la malla 
vial, zonificación y territorios fragmentados a partir de funciones especializadas asociadas 
a la economía urbana.  
 
Los gráficos de la figura 11, son un intento de aproximación al reconocimiento de dinámicas 
territoriales asociadas a usos y funciones urbanas, que recogen recorridos, ritmos, 
trayectos, movilidades, de materia y energía, esto es información que se mueve sobre el 
trayecto longitudinal del río. Este ejercicio, asume a través de las grafías y el color, un 
acercamiento a las dinámicas y actividades que ocurren en esta parte de la ciudad con 
especial atención en lo que ocurre alrededor de los objetos socio espaciales urbanos 
“puentes”, con la intención de encontrar pistas sobre dinámicas internas que nos hablen 
de las relaciones propiciadas a través de ellos y las infraestructuras de movilidad en los 
entornos del río Aburrá. 
 
Las representaciones gráficas a mano alzada muestran geometrías irregulares producidas 
por la interacción del hombre con y en la naturaleza. Siendo el espacio urbano una 
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Intercambio vial Felipe Hoyos A. La 
Aguacatala. Cll 12 Sur 
Puente Gilberto Echeverri Mejía. Cll 4Sur 
Puente El Poblado. Cll 10 
Intercambio vial José Gutiérrez 
Gómez. Argos. Cll 30 
Eduardo Santos. Cll 33;/ (Guayaquil) /  
Av Guayabal con Cll 33 
San Juan. Cll 44 
 
Figura 11 
Formas fractales emergidas en intersecciones Río Aburrá–Puentes a partir de 
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Convenciones explicativas generales: atributos naturales y antrópicos en los 








Avenida Colombia. Cll 50 Horacio Toro. La Minorista. Cll 58 
Barranquilla. Cll 67 El Mico. Cll 77 
Fuente: Representaciones gráficas “a mano alzada” de elaboración propia a partir de trabajo 
de campo, sobre base cartográfica de Combiser (2000), escala 1:15000. 
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Intercambio vial Felipe Hoyos A. - La Aguacatala. Cll 12 Sur 
Estas formas las llamaremos fractales y, podemos entenderlas a partir de múltiples 
acciones repetidas en el tiempo que conducen a procesos de memoria territorial. Por el 
momento, diremos que los objetos fractales tienen tres características principales: la 
autosimilitud, indica que al cambiar la escala de observación del objeto / fenómeno, la 
imagen obtenida parece ser una réplica del objeto inicial; la iteración, remite a la presencia 
de procesos repetitivos –entre ellos reglas, algoritmos, funciones- que aplicados sobre el 
objeto inicial da como resultado uno nuevo, de lo cual se identifica una dinámica que en su 
evolución procura la emergencia de sistemas dinámicos; y la dimensión fractal, establece 
que la dimensión del objeto no es entera y por tanto excede su dimensión topológica. 
 
A estas características volveremos en el capítulo tres. Aquí nos referimos a ellas para 
indicar que las dinámicas fractales representadas en los entornos del río Aburrá no son 
estrictamente autosimilares, en cuanto no son productos de iteraciones exactas 
computacionales, lo que sí ocurre en los objetos fractales matemáticos. Hablamos 
entonces de que en las ciudades y objetos socio-espaciales encontramos propiedades de 
autosemejanza reconociendo que de una escala de observación a otra, es posible perder 
información y energía, o en otras palabras, toda la información que compone el objeto no 
es contenida exactamente en cada fragmento resultante. No obstante, las dinámicas que 
estructuran y dinamizan los procesos y relaciones en estos fragmentos, en nuestro caso 
de ciudad, responden por razonamientos muy parecidos a la racionalidad encontrada en 
la escala urbana general. 
 
Dicho de otro modo, se presentan grafías y patrones colorimétricos similares en todos los 
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Puente El Poblado. Cll 10 
Intercambio vial José Gutiérrez Gómez. Argos. Cll 30 
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Eduardo Santos. Cll 33;/ (Guayaquil) /  Av Guayabal con Cll 33 


































Avenida Colombia. Cll 50 
Horacio Toro. La Minorista. Cll 58 
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Barranquilla. Cll 67 



















A modo de memoria explicativa, podemos plantear: 
 
 La gama de azul oscuro y verdes para los factores de naturaleza que estructuran 
el territorio urbano: entre ellos se diferencian el río Aburrá, en su paso por la ciudad 
de Medellín, con sus cauces afluentes; y las formas de la tierra que emergen en el 
paisaje urbano, revaloradas y resignificadas a partir de la noción de cerros 
tutelares.  
 
 Las líneas rojas y negras aluden a los factores humanos que rápidamente 
transforman el azul y verde en vías, viaductos, intercambios viales, autopistas, 
avenidas, troncales, corredores de servicios, barrios, urbanizaciones, parcelas, 
industrias, prestación de servicios, farmacias, centros clínicos, centros estéticos, 
instalaciones financieras, entre muchos otros. Coberturas terrestres que son 
superpuestas a los estratos y las capas naturales, induciendo al establecimiento de 
paletas de colores estandarizadas para la construcción material de la ciudad, 
 Puentes e infraestructuras de movilidad: sistemas de hábitats en el corredor 
metropolitano del Río Aburrá 
 
 
algunos ejemplos se muestran en la figura 12 (adoquines, mobiliario urbano, 
plazoletas, gramas sintéticas, cerramientos, mallas de los parques, alumbrado 
público, señalización, paraderos de buses, buses), con la cual los lugares de paso 
(transitorios) pierden singularidad, originalidad, e importancia para quienes 
transitan por ellos; y con esto, la identidad, la capacidad de hospedaje y de 
permanencia en la ciudad se desvanece; acompañado de una pérdida en 
producción e intercambio de información. Fenómeno que ocurre paralelamente con 
la degradación material de los espacios de ciudad, la pérdida de valor 


























Materiales estandarizados en la construcción de ciudad: copias de espacios / 
lugares no singulares 
Fuente: Imágenes propias, archivo digital personal, 2015 - 2018 
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De modo similar, a partir de la técnica de análisis de dinámicas por cuadrantes territoriales, 
es posible tener una mirada panorámica visual de las relaciones río Aburrá – Puentes, con 
base en el trabajo e información recolectada en campo. 
 
Estas síntesis visuales recogidas en la figura 13, que parten de la experimentación en la 
ciudad, hablan de un escalonamiento de dinámicas urbanas que se van consolidando en 
el tiempo a través de las prácticas cotidianas de movilidad urbana, evidenciado que existen 
procesos desiguales de acceso a la ciudad –que el paradigma del ordenamiento territorial 
pretende invisibilizar por medio de la repetición de patrones constructivos, es decir de 
copias de fragmentos de ciudad que compiten y en muchos casos le ganan a la generación 
interna de patrones fractales urbanos. 
 
Por eso, planteamos que es necesario profundizar en el estudio de la ciudad como escala 
de hábitat para encontrar en las particularidades territoriales que se resisten a la 
homogenización de la vida urbana cotidiana, las fuerzas internas que dinamizan la ciudad 
y hacen que las formas resultantes no sean aquellas contempladas desde las mesas de 
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 Intercambio vial Felipe Hoyos A. – La Aguacatala Cll 12 Sur 
 
Figura 13 
Mosaico visual, puente por puente, producido en las intersecciones Río Aburrá – 
Puentes, a partir del análisis de dinámicas por cuadrantes territoriales 
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Puente Gilberto Echeverry Mejía. Cll 4 Sur 
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Cll 10. El Poblado 
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Argos. Cll 30 
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Eduardo Santos. Cll 33;/ (Guayaquil) /  Av Guayabal con Cll 33 
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San Juan. Cll 44 
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Avenida Colombia. Cll 50 
Capítulo 2. Conectografía urbana. Conexiones, movilidades y prácticas 









Horacio Toro. Minorista. Cll 58 
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Barranquilla. Cll 67 
Capítulo 2. Conectografía urbana. Conexiones, movilidades y prácticas 







El estudio y el análisis de la ciudad genérica lo postulamos a modo de sistema 
contemporáneo singular en cuanto a la población, los asentamientos y las actividades 
desarrolladas, como formas propias que reivindican características que identifican, 
nombran y singularizan la forma particular del sistema. Los factores antrópicos de la cultura 
y de la civilización actúan de modo que también estructuran y dinamizan los territorios, no 
solo porque a partir de ellos se construyen los proyectos de vida de las sociedades 
humanas sino también en cuanto son los que explican las tendencias y orientaciones del 
mundo del siglo XXI. 
El Mico. Cll 77 
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Alrededor de estos procesos surgen discusiones que confunden la fractalidad con la 
fragmentación. A su vez se encuentra literatura donde estos términos se asemejan o se 
diferencian. Aunque ambos pueden ser muy similares, en torno a la fragmentación urbana 
se cuenta con que es un término que representa la dificultad epistemológica de haber 
encontrado asidero en varias disciplinas (antropología, sociología, economía, geografía, 
estudios urbanos), por lo que su uso ha sido asimilado a cuestiones como dispersión, 
difusión, fractura. Cuando se habla de fragmentación urbana se hace referencia, en 
cambio, a la ruptura de las dinámicas urbanas y territoriales producidas por diferentes 
factores inmersos en la cotidianidad de la ciudad, en este caso Medellín, a la que es posible 
asociar una serie de artefactos urbanos relacionados con la movilidad. 
 
Al interior de la ciudad puede verse algo semejante, guardando sus proporciones: lo que 
se ha configurado es una ciudad de funciones (trabajar, estudiar, divertirse y dormir). Todas 
estas actividades transversalizadas por la prestación de servicios, entre los que destaca el 
turismo, se inscriben dentro de la planificación hecha por las oficinas administrativas con 
miras a la internacionalización de la ciudad. Con esto, para que sea posible plantear a 
Medellín como una ciudad fractal, es necesario seguir buscando los atributos que se 
interconectan entre sí, las redes que son capaces de producir y compartir información a 
múltiples escalas, considerándola un sistema complejo en cuanto que es contenido y 
contenedor de múltiples fractalidades. 
 
Lo que ya es evidente es la existencia de procesos de intercambio de información territorial 
que se encuentran truncados a partir de la proliferación de artefactos e infraestructuras de 
movilidad que siguen siendo diseñados y producidos con orientaciones monofuncionales, 
privilegiando el uso del automóvil para la movilización de personas, mercancías y servicios. 
Esta ruptura hace que el gasto energético en desplazamiento incremente cuando se realiza 
un balance de pérdidas y ganancias en aprendizaje, experimentación urbana y 
autoorganización del sistema urbano de Medellín. En estos términos se está planteando la 
disfunción territorial urbana al interior de la ciudad, además de la posibilidad de pensar en 
ganancias a favor del desarrollo territorial urbano. 
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Otro atributo necesario a considerar en la proyectación de la ciudad como hábitat es el uso 
del espacio público urbano, el cual está mediado por la información generada por el 
entorno y la forma de acceder a ella por quien lo habita. Encontramos que en una 
experiencia de intercambio primario, donde un transeúnte desee salir a una ciudad y solo 
realizar un desplazamiento en ella, el diseño de las calles, la arquitectura de la ciudad a 
tabula rasa, el mobiliario urbano asociado a un artefacto simple, la señalización, 
semaforización y mobiliario de movilidad autopropulsada, le transmite un único mensaje: 
la ciudad del automóvil que rompe con las demás posibilidades para ser y estar en ella. 
  
La conexión está intrincada y las opciones de compartir información se reducen a una 
actividad particular que jerarquiza la vida en la ciudad. En un entorno probabilístico–no 
fractal y falto de niveles bajos de la escala, si no es estrictamente necesario realizar el 
recorrido, se privilegiará el no hacerlo, porque cada actividad en la que se gasta energía 
es un trabajo que no aporta posibilidades de aprendizaje.  
 
En síntesis: i) la fragmentación urbana hace referencia a la ruptura de las dinámicas 
urbanas y territoriales producidas por diferentes factores inmersos en la cotidianidad de la 
ciudad; ii) la fractalidad urbana remite a entender la complejidad del sistema urbano en la 
que los atributos que lo componen se conectan e integran y generan y transmiten 
información en múltiples escalas o niveles de la realidad urbana, espacio que a su vez es 
afectado por el azar y la emergencia de nuevas relaciones y que hereda y produce 
















Midiendo la fractalidad urbana 
 
Si bien la discusión de la forma de la ciudad ha girado alrededor del análisis de atributos 
morfológicos y tipológicos que la conforman, es procedente volver sobre la lectura de tales 
atributos, que en los tiempos actuales no son convincentes para pronunciarse sobre su 
desarrollo y evolución dado que remiten a un entendimiento limitado de la ciudad desde 
sus aspectos físicos y funcionales (aspectos visibles, cualidades estéticas y 
arquitectónicas parcializadas o zonificadas, funcionalidades y eficiencia de varibles 
valoradas a partir de componentes independientes y fragmentados en el espacio). Estos 
elementos remiten a las nociones de puntos fijos, de lo inmóvil, lo estable, lo permanente, 
pero desvirtúan o minimizan aquellas equivalentes al movimiento, el flujo, el azar, o la 
acción del hombre sobre el espacio en el desarrollo de la vida cotidiana. 
 
Un acercamiento a los sistemas dinámicos de la ciudad en el valle permite visualizar, desde 
la cartografía del sistema hidrográfico, por ejemplo, cómo las vertientes hídricas que 
articulaban el río Aburrá al cuerpo terrestre sufren una alteración de sus membranas y 
tejidos naturales, en sus bandos oriental y occidental, a partir de la instalación de modos 
funcionales materializados en los sistemas de asentamientos, de equipamentos o de 
espacialidades públicas (véase la figura 14), transformándolo en prótesis de un cuerpo 
territorial en el que las geoformas y bioformas asociadas mutan en una biotopología de 
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Si a la pregunta por la forma de la ciudad se le aplica el visor de la complejidad, de los 
sistemas dinámicos y el caos, es posible aproximarse a un proceso de resignificación de 
la relación forma–función y considerar a la geometría fractal un método particular para 




Representación cartográfica de los atributos Naturales y Antrópicos, 
del sistema territorial urbano de Medellín 
Fuente: Red hidrográfica de Medellín – Retiros de quebradas; Estructura ecológica principal 
de Medellín; Sistema habitacional de la ciudad; Modelo de Ciudad. POT Medellín. Alcaldía 
de Medellín – Geo Portal 
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3.1 Una exploración desde los sistemas complejos 
Asimilando la forma urbana a una singular disposición y a un cierto orden que adquieren 
los diferentes elementos en el espacio en conjunción con la estructura, es posible 
emprender un proceso exploratorio para comprenderla desde el visor de organismo 
complejo. El sistema de orden y jerarquía resultante emerge de procesos dinámicos 
iterativos, es decir de la repetición de una serie de procesos de creación/transformación 
de elementos o de agregación de nuevas partes, donde estas infinitas combinaciones de 
elementos básicos (biofísicos, geofísicos y antrópicos), de naturaleza simple en el origen, 
sobre los que recaen acciones iterativas en el tiempo que responden a reglas internas 
orgánicas, se transforman en sistemas complicados y complejos.  
 
La noción de forma se resignifica a partir de la dinámica que va cambiando la ciudad y 
asocia el espacio al movimiento en el tiempo. La aproximación desde los sistemas plantea 
una postura metodológica particular sobre la observación del mundo y, en nuestro caso, 
de la ciudad. Distingue claramente entre fenómenos u objetos “simples” y fenómenos u 
objetos “complejos”, siendo básico la identificación de las partes (agentes, nodos, 
componentes), el conjunto de reglas o principios (simples o complicadas y la existencia y 
valoración del comportamiento emergente, ya sea simple o complejo). La identificación, 
delimitación y alcance de cada una de estas características determinan el tipo de sistema. 
 
En el caso de los sistemas técnicos o electrónicos su funcionalidad se define de antemano 
y está especificada con todo detalle. No hay espacio para la emergencia de 
comportamientos creativos ni para el aprendizaje o la autoorganización, a lo cual se 
asemeja el paradigma actual del ordenamiento territorial y la planificación urbana donde 
cualquier cambio funcional debe estar diseñado con sus posibles consecuencias. Esto se 
traduce en una ciudad que se planifica desde la mesa de dibujo, tratando de seguir las 
orientaciones de funcionalidad; una ciudad que aspira a ser especializada y que funcione 
bien. 
 
En el caso de la vida en las ciudades o la experimentación urbana (individuos + técnicas + 
cultura), según el profesor Boris Rodríguez (2017), lo que se encuentra son muchos 
agentes que interactúan localmente, reglas complicadas y el comportamiento individual de 
los agentes “simples”, que crea un comportamiento emergente colectivo complejo y 
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autoorganizado (no hay maestro, líder o gran arquitecto), y que vista como un todo tiene 
propiedades que sus partes no poseen. Hay actividades que se superponen y realizan a 
diferentes escalas de la materia; hay jerarquía en la ordenación, evolución, adaptación y 
transformación interna, siendo considerado uno de los sistemas de mayor complejidad. 
 
Los estudios sobre la ciudad y lo urbano permiten considerar la noción de sistema en tanto 
que herramienta epistemológica, donde se toman los taxones y unidades de análisis, 
explicación y representación, que hacen que una realidad sea de tal o cual forma y que 
una vez se integran, forman sistemas complejos. A nivel territorial, se presenta la 
integración de múltiples factores de carácter natural y humano que estructuran y dinamizan 
el espacio (físico e imaginario). El sistema se constituye de los elementos que lo componen 
y la interacción entre ellos, en sus relaciones.  
 
Según Salvador Rueda (1997), “la ciudad es, sobre todo, contacto, regulación, intercambio, 
y comunicación”: 
 
En esencia, el contacto, la regulación, el intercambio y la comunicación se 
encuentran en el marco de la relación entre personas, colectivos e instituciones 
(que son los portadores principales de información de la ciudad) diferentes que se 
alimentan, regulan y controlan por la transmisión de información múltiple entre ellos. 
Es lo que se llama sistema. (p.1). 
 
En los albores del siglo XXI se ha establecido de modo hegemónico el discurso que plantea 
que es difícil de imaginar el destino del ser en un escenario distinto a la ciudad (Giraldo y 
Viviescas, 1996). En contraste, investigadores de la Escuela del Hábitat (Echeverría, M. et 
al, 2007), plantean que “la ciudad se ha definido como el medio en el cual se realiza una 
buena parte de los procesos del habitar contemporáneo […] A la ciudad no la vemos aquí 
como el único universo referido al habitar humano, con lo que estaríamos incurriendo en 
el error de delimitar restrictivamente el habitar como exclusivo de la ciudad” (p.26).  
 
Ese pensamiento parece que se abstrae de la realidad vivida y experimentada en la ciudad, 
en un momento en el que las crisis de las ciudades ya han sido reconocidas, toda vez que 
el modelo que se ha entronado desarticula y desintegra las capas constitutivas del hábitat. 
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Esto se constata, en un momento de reingeniería de las ciudades, a partir del 
establecimiento de directrices de ordenamiento territorial donde se le extienden dinámicas 
y relaciones urbanas a las regiones que transforman sus vocaciones, modifican sus 
funciones y merman sus posibilidades de reivindicar formas singulares de habitar.  
 
En el contexto colombiano, la ciudad es la forma físico espacial donde se ha desarrollado 
la vida pública y política en las últimas décadas y desde donde se toman las decisiones 
que tienen que ver con el destino de los demás territorios. A reglón seguido, encontramos 
literatura donde se fundamenta esta forma de organización sobre la base de los sistemas 
complejos, el acompañamiento de ejercicios de formulación de políticas públicas y el 
avance en la conceptualización de la ciudad –que la considera uno de ese tipo–, donde se 
reivindica la necesidad de múltiples miradas alrededor de este fenómeno aunque se 
reconoce la dificultad del objeto de estudio: 
 
La ciudad es la unidad socioespacial básica de soporte de la producción cultural, 
de la innovación social y de la actividad económica del mundo contemporáneo; no 
es un objeto simple, ni un artefacto, ni un bien manufacturado, es un organismo 
complejo (Mindesarrollo, 1995, p.26). 
 
Son varios los modelos de ciudad que se han desarrollado para teorizar alrededor de la 
forma, las dinámicas y las características principales de este tipo de organización. Se habla 
de ciudades continuas, ciudades compactas, ciudades difusas, ciudades dispersas, 
centralidades, metrópolis, megalópolis, ciudad–región, entre otras expresiones a las que 
es posible asociarles un nivel de desarrollo histórico, social y cultural que complejiza el 
análisis. 
 
En este ejercicio, la ciudad es tomada a la vez como escala y contexto que alberga 
procesos de la vida; y como un proceso en sí misma que permite integrar dos aspectos 
importantes: el hábitat en su consideración de tecnología y el territorio asociado a 
categoría. En cuanto hábitat, sintetiza procesos de memorización de información, de modo 
que en su caracterización de sistema complejo se alude a interpretarla mediante la relación 
e interacción de modelos más sencillos, donde hipotéticamente sea posible entender la 
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emergencia de un sistema de memoria (acumulativa y selectiva) y su modelación 
(perspectiva tecnofísica de la proyección del hábitat–diseño de ciudad). 
 
En la conformación del sistema territorial urbano intervienen múltiples factores: 
cosmogonías, representaciones simbólicas, fetichismo del espacio, cuestiones naturales, 
formas organizativas y conflictos, etcétera. A esto se incorporan nociones como el poder y 
lo público, el mercado, lo legal  y lo legítimo, las formas de relacionarnos desde lo individual 
en un colectivo y cómo esas relaciones se retroalimentan en diferentes construcciones del 
espacio y en la forma de interacción con él.   
 
Así va tomando relevancia la pregunta por la forma y la función de nuestras urbes en la 
medida en que la vivencia experimental en ellas nos lleva a dotarlas de significados y a 
preguntarle por otros tópicos. Aquí se intenta hacer una aproximación desde los sistemas 
territoriales que connota dos sentidos, el de ser una expresión de sistemas complejos y la 
servir de herramienta epistemológica, ambas aplicadas a la comprensión del fenómeno 
urbano que se materializa hoy en la ciudad de Medellín y el Valle de Aburrá, en un contexto 
de conexión y movilidad de energía e información. 
 
El giro en el análisis de la forma de la ciudad se concentra desde esta perspectiva en 
evidenciar que las actividades económicas, las aspiraciones sociales, el desarrollo cultural, 
las expresiones políticas, la producción y reproducción de la vida, se manifiestan en formas 
espaciales concretas a partir de la repetición consciente e inconsciente de la experiencia 
urbana. La dinámica y el movimiento de los elementos urbanos, los aspectos biofísicos, 
las tecnologías, los ritos, los ritmos y los imaginarios, el territorio y las instituciones, en 
constante relación e interacción, convergen en la forma de la ciudad y esta nos arroja pistas 
importantes para la aproximación y análisis de la ciudad en cuanto escala de hábitat. 
 
3.2 Medellín y el valle de Aburrá, una aproximación desde la Geometría 
Fractal 
La teoría fractal es un método de investigación y análisis de fenómenos y estructuras de 
la naturaleza que no responden necesariamente a la visión euclidiana tradicional de la 
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Fuente: Imágenes tomadas de Wikipedia Commons 
línea, el círculo o el cuadrado. En sus inicios, la teorización sobre lo fractal fue 
sistematizada por B. Mandelbrot, a mediados de los años setenta del pasado siglo, junto 
con otros desarrollos teóricos, entre ellos la comprensión de los sistemas complejos y la 
teoría del caos, potenciando su desarrollo principalmente desde las matemáticas y la física. 
 
En la naturaleza se encuentran geometrías fractales en múltiples categorías (véase la 
figura 15): la forma de un fruto, un árbol, las nubes, los rayos, las cadenas montañosas o 
la línea de costa, por citar algunos ejemplos, cuyo estudio y entendimiento se ha visto 
favorecido con el desarrollo de estas nociones y el modelamiento matemático. Las nubes 
no son esferas, las montañas no son conos, las costas no son círculos, las cortezas de los 



















Con la búsqueda de integración entre las diferentes áreas de la Ciencia, los postulados 
que provienen de procesos científicos en la naturaleza han encontrado aplicación en los 
análisis del hombre y su interacción con el medio en que vive. A partir de ahí los postulados 
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de la geometría fractal han demostrado utilidad en múltiples campos (música, arquitectura, 
economía, urbanismo o artes, aún sin amarrarse formalmente a este concepto). 
 
Las características básicas de la geometría fractal son tres: la autosimilitud, la iteración y 
la dimensión fractal. Ellas se encuentran en los objetos fractales como propiedades 
estructurales. La autosimilitud significa que, si es posible cambiar la escala con que se 
observa un fenómeno u objeto, la imagen resultante es idéntica a la inicial, lo que no refiere 
que el todo sea la sumatoria de las partes, mas sí que las estructuras que emergen de él, 
observadas de forma individual, pueden responder por el todo o ser muy similares al 
original. 
 
Asociada a la autosimilitud, se admite la designación de autosemejanza, con la cual se 
reconoce que hay fenómenos en los cuales se presenta una pérdida de información 
durante el escalamiento. La iteración remite por su parte a la aplicación de un mismo 
método, regla o artificio investigativo sobre el objeto, en una cantidad finita y durante el 
transcurso de un determinado tiempo, de donde se produce la primera característica, la 
cual además se ha considerado la más significativa a nivel morfológico, la autosemejanza. 
  
Y la dimensión fractal se refiere a la medida de cómo los objetos/fenómenos llenan el 
espacio. Lo clave es que abandona la idea de medición de la naturaleza en dos 
dimensiones –en un plano– o en tres dimensiones –el lugar donde habitamos–, para 
postular un conjunto de d coordenadas para la descripción del sistema, y en este sentido 
la dimensión no es necesariamente un número entero (Rubiano, 2009, p.20). 
 
La figura 16 ilustra una aproximación visual al sistema territorial de la ciudad metropolitana 
de Medellín y el valle de Aburrá desde múltiples escalas. En ella es posible identificar la 
integración de geoformas, bioformas y acción humana, en la transformación del paisaje 
natural, a partir de capas superpuestas que al cambiar de escala de observación 









Aproximación visual al sistema territorial de la ciudad metropolitana de Medellín 










































a) Valle de Aburrá anclado en la cordillera central de los Andes y su relación con el Cauca 
Noroccidental. 5 Km. b) confinamiento topográfico del Valle de Aburrá. 2 Km. c) transversalidad 
oriente / occidente (el valle alcanza su mayor anchura). 1 Km. d) traza urbana (ciudad orgánica / 
ciudad planificada). 500 m. e) infraestructura de movilidad (río – puente – infraestructura vial). 200 
m. Forma que se repite a lo largo del río: e1) calle 12 sur Aguacatala, e2) calle 44 San Juan. 
Fuente: Imágenes tomadas de Google Maps. DigitalGlobe. 2018. Intervención propia. 
e1) e2) 
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Es comúnmente aceptado entre quienes adoptan esta herramienta de análisis e 
investigación plantear que lo fractal es la forma geométrica por excelencia del mundo 
natural que, al ser transformado por el hombre, adquiere nuevas propiedades geométricas 
físico–espaciales. Si bien la geometría implica una postura desde la que se puede 
comprender la naturaleza a partir de la idealización de las formas, la geometría euclidiana 
resulta siendo la categoría de excepción; en otras palabras, esto indica que la regla en la 
naturaleza es que los fenómenos físico-espaciales sigan un comportamiento fractal.  
 
La hipótesis reivindicada es que la naturaleza de la ciudad es fractal. Las formas como se 
ocupa el espacio, el modo en que se ramifican las redes, el sentido de distribución de las 
vías y la existencia de comunidades que se fracturan o no, emergen de las interacciones 
entre los sistemas individuales que conforman la ciudad, desde la escala micro de los 
contactos entre habitantes hasta la escala macro de interrelación entre/con las 
instituciones y aparatos del Estado. Esta imbricada red de interacciones a múltiples escalas 
espaciotemporales, en distintos niveles de la estructura, determina la forma, la función y el 
sentido de una ciudad compleja. 
 
3.3 La fractalidad urbana en Medellín, una exploración de la dimensión fractal 
 
La pregunta por la forma de la ciudad va más allá de centrar la atención en sus aspectos 
físicos. Ella encierra en sí misma procesos de conexión y movimiento que se evidencian 
en la forma en que se torna el crecimiento y las funciones que le son impuestas a los 
territorios. Por lo tanto, en la delimitación de sus atributos y sus interrelaciones es donde 
se posibilita hallar una multiplicidad de formas artificiales que se superponen a las formas 
orgánicas de la tierra, consolidando el paisaje de la ciudad, sobre todo a partir de la acción 
humana. 
 
Al tomar partido por la geometría fractal para abordar los estudios en Hábitat, pretendemos 
abonar el terreno con acciones concretas que incentiven la subversión de las fronteras 
formales entre las ciencias y sacar partido de los adelantos epistemológicos que, desde 
las teorías del caos y los sistemas dinámicos, se han desarrollado en favor de preguntas 
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por fenómenos que aparentemente estuvieran por fuera de su radio de acción, entre ellos 
la ciudad anexa a los sistemas de hábitat. 
 
Ahora bien, hacer uso de la medición en este trabajo sirvió para abrir un espacio de 
discusión alrededor del objeto número y su valor en tanto fenómeno y explicación de los 
procesos urbanos. La dimensión fractal, como ya se ha dicho, es el modo en que un 
fenómeno llena el espacio. Para esta exploración se consideró el análisis de la red vial de 
la ciudad, siendo un atributo que estructura y dinamiza espacio-temporalmente la vida 
urbana contemporánea y que transversaliza la experimentación cotidiana de la ciudad, 
inmiscuida en los procesos de movilidad urbana cotidiana y en los procesos de crecimiento 
y expansión urbana. 
 
El método utilizado es el de conteo de cajas o box counting, el cual es un procedimiento 
sencillo que posibilita hacer el seguimiento de un atributo (objeto o fenómeno) a nivel 
espacio-temporal. En el caso de objetos bidimensionales, por ejemplo un plano, se busca 
llenar el plano de la mayor cantidad de cuadros posibles de acuerdo con la resolución de 
los datos, en un proceso iterativo, donde el tamaño del cuadro o caja es un múltiplo de la 
caja inicial (Figura 17). Con ello se intenta responder por las características fractales de 
iteración y autosimilitud en la pregunta por la dimensión del objeto. Esto es, que en la 
medida en que se cambia de escala o punto de observación, se indaga por la tendencia 
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Fuente: Mapas de elaboración propia a partir de la información disponible en el catálogo 
de mapas de la Alcaldía de Medellín. 
Figura 17 















En cada paso se busca encontrar cómo llena el espacio el objeto “red vial”, tratando de 
establecer rangos de medición cada vez más pequeños, con el fin de que la resolución de 
observación cada vez se asemeje mucho más a la escala de la experimentación humana. 
A partir de las imágenes, que se van obteniendo al cambiar de escala (Figura 18), es 
posible notar cómo la ciudad, que al iniciar era un entramado de líneas en diferentes 
calibres, un tanto haciendo alusión a la jerarquía de la malla vial, se va convirtiendo en un 
conjunto de partes desarticuladas, incluso algunas inconexas, poniendo en discusión y 
























Se obtuvo el valor de 2,16, en la medición de la dimensión fractal de la red vial de la ciudad 
de Medellín, a partir de la elaboración de un sistema de información geográfica y la 
aplicación de procedimientos matemáticos logarítmicos. Interpretando este valor a la luz 
de los postulados teóricos entenderíamos que la red vial de la ciudad ocupa un espacio 
que se configura por fuera de su propia naturaleza, es decir respondiendo a las 
características de un área. De hecho, su dimensión debería estar asociada a un número 
entero de dimensión dos, pero en este caso es superado y empieza a oscilar entre dos y 
tres, que es el espacio de los objetos tridimensionales. 
 
Fuente: Mapas de elaboración propia a partir de la información disponible en el catálogo 
de mapas de la Alcaldía de Medellín. 
Figura 18 
Las formas fractales de la red vial de la ciudad de Medellín 
82 Puentes e infraestructuras de movilidad: sistemas de hábitats en el corredor 
metropolitano del Río Aburrá 
 
 
Iván Sarmiento, consultado por el periódico El Colombiano en el 2015, aseguró al respecto 
que, “si se suma todas las vías de que dispone Medellín, calles, carreras, circulares, 
transversales y diagonales […] la malla vial extendida en una sola carretera mediría 2.500 
kilómetros, un camino tan largo que alcanzaría para llegar a Riohacha en la Guajira y de 
allí dar la vuelta y seguir hasta Mocoa, Putumayo”7  
 
Afirmación que interesa para poner en dialogo con nuestros resultados, ya que 
precisamente uno de los primeros avances abordados por la teoría de los fractales fue la 
medición de la longitud de una costa. En el mismo artículo, el profesor Sarmiento, experto 
en transporte y movilidad afirma que, “en área, el pavimento cubre alrededor del veinte por 
ciento de la ciudad en su zona urbana. Una quinta parte de lo que hay para recorrer en 
Medellín, en la urbe, son calles”8. 
 
Si en un ejercicio más osado se prescindiera de la malla original como fondo de la imagen, 
la nueva imagen de la ciudad pierde todo sentido de formas lisas y compactas y la forma 
que emergería sería rugosa, sinuosa, una especie de fluido que se expande sobre un 
lienzo, que se separa en espacios para volverse a encontrar en otros. Se evidencian 
incluso conjuntos de puntos donde la ciudad no existiría.   
 
Posteriormente, sería fructífero cruzar estas formas emergentes o formas fractales de la 
ciudad con datos cualitativos, para responder a cuestiones, entre muchas otras, sobre la 
fragmentación socio-espacial, el acceso al uso y el disfrute de la ciudad o los hábitats en 
movimiento.
                                               
 
7 Véase artículo de prensa: Obras para tejer la malla inconexa de Medellín. Periódico El 
Colombiano, versión digital, disponible en:http://www.elcolombiano.com/antioquia/obras/obras-
para-tejer-la-malla-inconexa-de-medellin-1-GG2549901. 





Sobre el carácter informacional del movimiento de la ciudad, esta tesis identifica en 
la perspectiva fractal, un modo diferencial de observar, valorar y medir la relación 
entre la forma, el gasto energético y la materialidad del “organismo” urbano.  
La información en la ciudad, la encontramos asociada a la dimensión de los procesos y de 
la vida de forma orgánica. La relación tríadica materia–energía–información traspasa los 
hechos específicamente físicos (o la relación “habitante”–forma de habitar) y son 
componentes básicos del sistema abierto que la configura. De modo tal que mientras 
mayores sean las posibilidades de transmitir e intercambiar información en diferentes 
escalas de la vida urbana, mayor dinamismo y vida tendrán las ciudades, capacidad 
aprovechar y procesar información y coevolucionar hacia otros estadios de avanzada 
complejidad. La noción de escala está asociada a los diferentes niveles espacio-
temporales en los que se desarrolla la vida, la vida urbana y la experiencia de habitar la 
ciudad. 
 
El concepto de múltiples escalas espaciales, temporales y de organización, 
aparece en los sistemas complejos donde la noción de complejidad emerge de la 
multiplicidad de interacciones que se dan entre los componentes del sistema. 
Asociados a la noción de multiescala se han desarrollado la geometría fractal, los 
sistemas dinámicos y el concepto de caos determinista (Solé y Manrubia, 1996). La 
integración de escalas permite también tener en cuenta las condiciones “naturales” 
de los lugares concretos mientras se analiza su construcción social (Gorg, 2007), 
permitiendo proponer estudios de las “políticas de escala” o de las relaciones de 
poder, que emergen con la interacción de estas (Swyngedouw, 2004) (Hoyos, et al, 
2016, p.63). 
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El intercambio está pensado por lo general en términos económicos o de desplazamiento, 
dejando en un segundo plano los intercambios en sus múltiples escalas y dimensiones. Si 
pensamos, por ejemplo, en realizar el recorrido de un trayecto de la ciudad para asistir a 
un compromiso X, ¿cuál información está involucrada en esta actividad? ¿Cuál es el costo 
energético de realizarla? ¿Cómo son los comportamientos involucrados en ella? ¿De qué 
memoria experimental se echa mano para llevarla a cabo? Dicho de otra manera, estamos 
abocando a una noción de organización fractal que encuentra una nueva geometría para 
optimizar las transferencias e intercambios de energía. 
 
En el desplazamiento hacia un punto X de la ciudad hay actividades ocurriendo en 
simultáneo,  gracias a las diversas escalas en que ocurren. La producción de información 
se acelera en cuanto las acciones están ocurriendo en diferentes lugares interconectados, 
incluyendo a las esferas virtuales, abandonando la concepción de entidades físicas rígidas 
distribuidas en una cuadrícula espacial.  
 
En niveles pequeños se encuentran la observación del paisaje, la identificación de hitos 
naturales y culturales, el reconocimiento de otras personas y seres que habitan la ciudad, 
la posibilidad de acumular memorias vivenciales que dan nacimiento a otros procesos en 
términos de aprendizaje, conocimiento y disfrute del espacio urbano, las prácticas 
cotidianas de la movilidad y formas tradicionales de sociabilidad.  
 
En niveles mayores, la identificación de factores pasa por el movimiento de una función a 
otra, tanto de personas y cosas como de mercancías y servicios; de hecho, con respecto 
a asuntos de optimidad resulta con más posibilidades de aprovechamiento la producción 
e intercambio de información que la movilidad misma de factores y agentes urbanos. 
 
La ciudad, considerada un sistema abierto, se alimenta de conexiones, siendo estas un 
apoyo a las interconexiones e intercambios en ella. “A medida en que aumentan los 
contactos, intercambios y comunicación y éstos son más diversos, es decir, a medida en 
que aumente la complejidad del sistema urbano, “la información pasa a ser el nexo 
organizador de la ciudad y la energía es únicamente un medio complementario de ésta” 





Cuando las ciudades no cumplen este objetivo, la fragmentación hace su aparición 
incrementando las necesidades energéticas, obstaculizando la dinámica del sistema y 
relentizando la coevolución de su estructura. La ciudad como hábitat merece ser abordada 
a partir del fractal que contiene redes de información interconectadas entre sí, a diferentes 
escalas, relaciones e integraciones territoriales, que establecen el sistema de 
interconexión, abandonando la noción lineal del plano o “a ras del suelo” (planificación). 
 
La función conectora dentro de la ciudad resalta en la medida en que se reconocen canales 
de transmisión. Si bien estos entran en oposición con la aspiración a un único uso de 
intercambio, por el contrario es imprescindible que cada uno realicen múltiples 
intercambios de información, principalmente soportados por infraestructuras físicas, es 
decir que en el sistema estructurado de conectores urbanos los agentes relacionados 
puedan realizar varias y simultáneas actividades (intercambio de información mezclados) 
de distintos niveles.  
 
El caso contrario se encuentra en el uso monofuncional de los conectores urbanos, donde 
los intercambios por lo general son muchos pero de un solo tipo y en competencia, de 
donde se derivan asuntos medulares para la vida en la ciudad entre ellos, la congestión 
vehicular en horas picos sobre una autopista, lo que lo hace no solo ineficiente en gasto 
energético y disminución de intercambio de información sino que impide otros tipos de 
intercambio a otros niveles de comunicación. 
 
El uso del espacio encuentra en el nivel territorial urbano dos materialidades concretas 
principales: i) los usos prediseñados por planificadores y ordenadores del territorio, ii) los 
usos adaptados y adoptados por quienes los habitan cotidianamente haciéndolos lugares 
de algo y de alguien.  
 
Desde la perspectiva de la planificación de las ciudades, esta tesis propone como 
elemento de conclusión propositiva otras escalas a validar, situadas en planos de 
percepción, evasivos al ejercicio de apropiación y traducción a los lenguajes 
técnicos, como los de la cartografía. 
 
La planificación de arriba hacia abajo excluye de la vida de la ciudad la experiencia urbana 
del habitante, imponiéndole al espacio categorías de uso y diseño de carácter 
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monofuncional, en el que cada vez se logran consolidar menores intercambios de 
información, en contraste con una ciudad viva que coevoluciona con las necesidades e 
intercambios de sus habitantes, quienes resignifican y valoran el espacio urbano a partir 
de la experiencia cotidiana. Una idea eficiente de ciudad se encontraría anclada a una 
geometría que posibilite la generación de múltiples intercambios e interconexiones a 
diferentes niveles y escalas, ya sean funcionales o experimentales. 
 
Otro asunto importante a considerar acerca del sistema territorial urbano, en tanto escala 
de interés, es la producción de lenguajes de representación dentro de la transmisión e 
intercambio de información en la ciudad. 
 
El sistema territorial como escala, toma en consideración además de las 
magnitudes numéricas y gráficas con que normalmente se pondera y representa el 
territorio como hecho esencialmente físico, sino también, a la profundidad, 
velocidad e intensidad, con que se leen y analizan los procesos y fenómenos 
sociales, generalmente intangibles, que no son fácilmente susceptibles de medición 
ni de representación con los procedimientos usados habitualmente en la cartografía 
(Escobar, et al, 2007, p.98). 
 
Los mapas son considerados el lenguaje por excelencia de medición y representación de 
los atributos y propiedades del territorio. Sin embargo, al ser una representación, no está 
exenta de carga política e ideologización, menos cuando se trata de un uso profesionalista 
de la representación. La cartografía con base en “rayas” que otorgan usos de la tierra, 
funciones económicas o sociales, sumatoria de datos temáticos, arrojan una mirada lineal 
del territorio, convirtiéndose en un ejercicio de eruditos y estableciendo un artificio 
administrativo de control. 
 
La técnica cartográfica ha perdido su potencial universal de representar realidades en 
múltiples dimensiones, dividiendo el espacio, fragmentando y poniendo límites a sistemas 
que se encuentran integrados en la realidad por intercambio de información de diverso tipo 
(ecogeográfico y cultural). Los mapas temáticos administrativos son utilizados 




de planificación urbana, estableciéndose un obstáculo epistemológico para entender y 
actuar sobre ella. 
 
Utilizando el mapa desde una noción administrativa y de planificación que divide los 
territorios urbanos en polígonos, corredores, fronteras, límites, zonas o unidades de 
actuación urbanística, se crea y adapta toda una terminología técnica que deja de telón de 
fondo la ciudad y, como “adorno”, el paisaje urbano. Esta es una visión simplista de la 
cartografía y un desafortunado destino para el mapa en su aptitud de representación 
territorial. 
 
El lado opuesto es pensar en cartografiar las redes de información que le dan vida a la 
ciudad, aquellas que son producto de la experiencia urbana. La información producida e 
intercambiada en la ciudad es de tan amplio espectro que hace necesario replantear los 
métodos para diseñar, obtener, recolectar, sistematizar y procesar los datos urbanos, en 
cuanto la información urbana (como se ha venido considerando en este trabajo) no tiene 
una geometría espacial localizada.  
 
Los métodos de representación lineales–temáticos se quedan cortos para pronunciarse 
sobre la información de las ciudades vivas. Ciertamente no está a su alcance el diseño de 
redes y sistemas de información en contextos de metropolización urbana, menos ahora 
con los procesos de urbanización difusa y dispersa que escapan a los mapas de las 
oficinas de planeación urbana, ya que las funciones y actividades desarrolladas en la 
ciudad están en movimiento constante, coevolucionando en distintas escalas urbanas. 
 
Contemporáneamente, ha tomado fuerza el modelo de las ciudades inteligentes y la 
metodología de análisis de la inteligencia territorial. Si bien esta tesis no expresa un 
interés explícito por estos enfoques analíticos, puede inferirse que la “metodología 
fractal” hace aportes metodológico y contribuciones teóricas a un planteamiento 
colaborativo de las artes, las ingenierías, las ciencias y los estudios del hábitat en el 
que la configuración de plataformas o bases informacionales como la big data o la 
open data, en las cuales se aprecia una aplicación del enfoque fractal. 
 
Ante esta situación se hace necesario replantear las técnicas y tecnologías (métodos e 
instrumentos) para optimizar el intercambio de información que ha estado encaminado a 
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privilegiar conectores espaciales monofuncionales. El incremento en los costos 
energéticos de desplazamiento en la ciudad, por ejemplo, relentiza los intercambios de 
información, interrumpe la transferencia de memoria urbana e impide procesos de 
aprendizaje del sistema, esto es merma las posibilidades de autoorganización y evolución 
del sistema urbano. De esto se crea un entorno en el que el sistema, que es complejo en 
cuanto a interacciones e integraciones entre sus elementos y atributos, parece mutar hacia 
un estado de sistema simple donde la creación, la sorpresa y el azar característicos van 
desapareciendo. 
 
El boom inmobiliario es una característica que cobra fuerza en las nuevas ciudades (que 
transforma la ciudad de los barrios en ciudades dormitorios) construye edificaciones en 
altura que albergan la producción de servicios, pero ignoran cada vez más la trama y el 
contexto urbano. Infraestructuras desarticuladas que no contribuyen a la coherencia 
funcional del sistema en la medida en que las posibilidades de intercambio de información 
están direccionadas a la especialización de las funciones allí desarrolladas.  
 
Se encuentran la aparición de restaurantes, supermercados, edificios dormitorios y 
oficinas, rodeados por más infraestructuras semejantes que no se conectan, que no 
hablan, que no se comunican, que no generan intercambios ni producen información, 
siguiendo los parámetros de la arquitectura a tabula rasa donde la memoria territorial se 
extingue para dar paso a estructuras sin pasado y sin posibilidad de construir historia, 
borrando la diversidad de la trama urbana y sus posibilidades de movimiento.  
 
Por ejemplo es posible rastrear procesos de transformación de restaurantes que alguna 
vez hicieron parte de la vida urbana (lugares de encuentro y sociabilidad, de esparcimiento, 
de producción y consumo de alimentos, de encuentro entre las gentes), los cuales 
desaparecen en una división funcional del espacio para darle paso a cafeterías de bajo 
costo, venta de cachibaches, aparcaderos de motos, almacenes para el rebusque, 
espacios fríos destinados ahora a una sola función, sitios dentro de la ciudad pero que 






Conscientes de los problemas que se presentan hoy en día con la prevalencia del 
paradigma constructivo del zoning, no puede dejar pasar de lado estos otros 
planteamientos de una “otra geometría” para la planificación urbana. Una que tenga en 
cuenta la geometría conectiva y posibilite el surgimiento espontáneo de organización y 
distribución de la vida en la ciudad. Las calles, las aceras, las proximidades entre lugares, 
el amueblamiento urbano, las distribuciones espaciales de mecanismos conectivos, la 
restauración de la memoria técnica de la ciudad, sin duda influye en el intercambio efectivo 
de información entre las diferentes escalas de actuación urbana. Un atributo urbano debe 
no solo adaptarse a las condiciones físicas de la ciudad sino, sobre todo, poder generar 
procesos de interacción, comunicación, producción y transferencia de información e 
integración con los otros atributos vecinos y con el resto de la ciudad. 
 
Desde la perspectiva de una movilidad como atributo estructurante de las dinámicas de la 
ciudad, ya no solo enfocada en los medios de transporte sino a partir de una posibilidad 
de acceso e integración a la vida de la ciudad, surgen nuevas preguntas que vienen siendo 
analizadas por otras disciplinas y que consideramos deben ser tratadas desde la 
perspectiva de hábitat.  
 
Estas se encaminan a cuestiones asociadas a la fragmentación socioterritorial de la ciudad 
a partir de la urbanización y políticas sobre uso del suelo, ligado para unos al disfrute de 
la ciudad y para otros a la expulsión los habitantes de menores recursos económicos a los 
territorios más alejados del centro de la ciudad y con menor (e incluso nula) calidad de 
servicios, que se traduce en desigualdad en el acceso.  
 
La movilidad se repiensa desde una práctica que tiene diferentes significados y diferentes 
sentidos, según las realidades de los sujetos y sus posibilidades de relación e integración 
con el resto de la ciudad. Acceso a la ciudad, a los territorios, a las oportunidades que ellos 
ofrecen, a los vínculos socioespaciales que se derivan para los colectivos urbanos. 
Trabajar, consumir o relacionarse con los otros implica necesariamente desplazarse. Esto 
conduce a indagar sobre el nexo entre la movilidad y el funcionamiento de la sociedad, 
entre quienes pueden desplazarse y quienes no, y en un vínculo estrecho con la conexión 
y la conectividad, cómo se piensa y se experimenta la conexión urbana, qué ofrece el estar 
conectado con qué y con quién y qué implicaciones tiene no estar conectado en la sociedad 
moderna.  
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Finalmente, podemos plantear que en este momento no posible asegurar que estamos 
frente a una ciudad que es fractal, aunque se distingan, describan y asocien características 
fractales. Morfológicamente responde a los paradigmas urbanísticos de la función, esto es 
un plano urbano dibujado y proyectado con la visión euclideana moderna, en términos de 
la ciudad de LeCorbusier.  
 
Desde otra perspectiva, intenta asemejarse a un objeto socio espacial fractal, ya que a 
partir de los usos y las funciones crea formas geométricas fractales, en cuanto en el plano 
y a diferentes niveles de observación, se presentan réplicas y estructuras semejante, no 
obstante, no se autorreplica en cuanto a dinámicas experimentales (acceso a los servicios 
y funciones urbanas concretas), es decir a partir de dinámicas no lineales que emerjan de 
sus propios atributos y responda a una forma de organización compleja. Desde las 
imágenes vemos una ciudad que se auto-replica monumentalmente pero no hace lo mismo 
en referencia al hecho urbano. 
 
La dimensión fractal muestra cómo llena cada función y se distribuye en el territorio, siendo 
necesario hacer mediciones de otros atributos para comparar dinámicas de ocupación, 
movimiento y relaciones. Esto nos permitiría, por ejemplo, encontrar que son distintas las 
áreas comunes construidas (como artefacto) de las áreas que representan el sentido de 
una espacialidad pública. Si se busca que el sistema de espacios públicos sea eficiente y 
acogedor para la realización de la vida en comunidad, con la propuesta de caminar hacia 
una ciudad fractal se tendrían que replicar funciones y usos por el territorio, creando 
múltiples centros de servicios, industria, recreo, ocio, salud, educación, cultura y 
experimentación urbana, de modo que acceder a los beneficios de la ciudad no sea un 
privilegio sino un derecho concreto. 
 
La problemática es la situación en que la forma de la ciudad responde a las funciones que 
se desarrollan en ella, existiendo por tanto una relación estrecha entre la forma de la ciudad 
y el modelo económico que esta sigue. Lo cual lleva a dinámicas territoriales de carácter 
conflictivo, una vez que se considera que las acciones tomadas para subsanar la crisis en 
que se encuentra han sido de carácter unidimensional, centrándose en el aspecto 
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